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"A sz aNNa SASOK" 


AGYAR REPÜLÉS REPREZENTATIV FILMALKOTÁSÁNAK LEGHATÁSOSABB JELENETE: 
ÉTEL. A FILM FELVÉTELE! JAVÁBAN FOLYNAK S REMÉLHETŐLEG MÉG A TÉL 
KRLYAMÁN BEMUTATÁSRA KERÜL AZ ELSŐ IGAZI MAGYAR REPÜLŐFILM 


Nem marad el az elismerés 


TÁVOLFELDERITŐINK TUL AZ 500. BEVETÉSEN! 


Csak aki tudja, mi az távolfelderítőnek lenni, az értékeli 
ezt a bevetési számot igazán. Aki járt már 4—500 km mélyen 
az ellenség háta mögött egyedül, anélkül! hogy kötelékben re- 


pülő bajtársai vagy az oítalmára kirendelt vadászok támoga- 
tására számíthatna — az tudja, mit jelent ötszáz távolfelde- 
rítő-bevetés 


Mennyi elszántság, mennyi önfeláldozó rámenés bújik meg 
a tf-ek ötszáz bevetése mögött! 

Hányszor oldottak meg messze saját vonalainktól az idő- 
járás, az oxigénhiány vagy a tömeges orosz elhárítás miatt le- 
hetetlennek tetsző feladatokat! Hányszor verekedték át magu- 
kat orosz vadászok tömegén egyedül, nem törődve a légvé- 
delem köréjük varázsolt poklával sem! Csak egy lebegett előt- 
tük: a magyar repülőbecsület 

Eredményt hoztak 500 bevetéssel minden áron, mert tud- 
iák, hogy felderítésüktől egész arcvonalszakasz, egész hadse- 
reg sorsa függ 

És szerényen, csendesen járták a maguk napi többezer- 
kilométeres útját, ami még békés viszonyok között is nagy 
teljesítménynek számít. Munkájukat igazán csak a szakértők 
értékelik egy-egy sikeres hadműveletünk, vagy egy ellenséges 
támadás elhárítása után. 

Mégis, hogy munkájukról hozzávetőleges képet kapjunk, 
ime az itt következő és minden képzeletet meghaladó adatok: 

500 bevetés alatt: 

1700 órát töltöttek levegőben (71 nap), 

560.000 km utat repültek be (tizennégyszer Földünk körül 
az egyenlítő vonalán!), 


850.000 líter üzemanyagot fogyasztottak (85 vagon), 

60 tonna bombát dobtak le, 

20.000 drb töltényt lőttek ki légiharcban, 

37.000 méter filmet dolgoztak fel, 

kb. 150.000 másolatot készítettek, 

1,100.000 km? ellenséges területet fényképeztek le (a je- 
lelenlegi Magyarország több, mint hatszorosa!) 

17 légigyőzelmet arattaki 

A hazahozott fényképanyag feldolgozását végző kiértékelő 
század éjjel-nappali gyors és hajszálpontos munkája e számok- 
ból alig tűnik ki. Pedig ők ís részesei távaifelderítőink minden 
elismerést messze tulszárnyaló eredményeinek. 

Az elismerés látható jele gyanánt eddig alábbi hadikitün 
tetések díszítik távolfelderítőink mellét: 

7 Bronz Vitézségi Érem, 

29 Kisezüst Vitézségi Érem, 

7 Nagyezüst Vitézségi Érem, 

15 Kormányzói Dicsérő Elismerés a hadiszalagon kardokkal, 

8 Újólagos Dicsérő Elismerés a hadiszalagon kardokkal, 

5 Magyar Érdemrend kardos lovagkeresztje. 

Ezeknél is többetmondó az a német részről megnyilvánuló 
elismerés, amit 29 II. oszt. és 10 1. oszt. vaskereszt adományo- 
zása erősít meg a legkifejezőbben. 

Legyen ez a néhány sor megemlékezés. egy szál virág 
távolfelderítőink jubileumához. Egy szál hazai virág abban a 
hatalmas koszorúban, amelyik az ötszázadik bevetésről hazatért 


aépet öleli. Érezzétek ebben az ölelésben minden magyar re- 


pülő büszke ölelését, rajongó együttérzésétl 
Továbbra is katonaszerencsét és mindig jó leszállásti 
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enem NEOMTTTOTOTONTOAITT 


AG kensssatán sázíttnáűli 


A ete züreher Zeitungból vesszük 
az alábbi érdekes cikket, mely kitűnően 
mutatja be a német gazdasági élet vál- 
tozatlan tevékenységét a légiháborúban 
s azokat a kétségkivül azonnal hatásos 
és minden szempontból kielégítő eszkö- 
zöket és intézkedéseket, melyekkel a 
bombatámadás sujtotta terület gazda- 
sági életét és ellátását feltétlenül biz- 
tosítják. 
k 


A légiháború jelenlegi szakasza kü- 
lönösen nagy követelményeket támaszt 
a német gazdasági élet, elsősorban a 
kereskedelem mozgékonyságával és al- 
kalmazkodóképességével szemben. A la- 
kosság élelmiszerrel, textiliákkal és a 
legszükségesebb házi felszereléssel való 
ellátására vonatkozólag a feladat ket- 
tös: egyrészt biztosítani kell a légitá- 
madások sújtotta területek lakosságá- 
nak azonnali ellátását lakhelyén, más- 
részt az új lakhelyekre telepített embe- 
reket kell ellátni olyan mennyiségben, 
ami a legtöbbször messze túlhaladja a 
helyi kereskedelem képességeit. E! fela- 
datok sikeres megoldása nem csupán 
előre való tervezést és szervezést " igé- 
nyel, hanem gyakran nagymértékü kez- 
deményezést és rögtönzési készséget a 
kereskedelem és az illetékes hatóságok 
részéről. Igy a kereskedelem birodalmt 
csoportja (Reichsgruppe Handel) veze- 
töje, dr. Hayler, a közelmultban közölt 
cikkében rámutat arra, hogy megkísé- 
relték egyes helyeken a kereskedelmi 
élet pontos szabályozását, légitámadáso- 
kat követő napokra, különösen az ellá- 
tási szolgálat és az üzletek kiraktáro- 
zásának megszervezésével. Nagyobb tá- 
madások után kiderült, hogy ez az el- 
járás nem számol a való helyzettel, hi- 
szen a károk helyét és nagyságát nem 
lehet előre számítani. 

A lakosság közszükségleti cikkekkel 
való ellátásának zavartalan  biztosítá- 
sára a legfontosabb intézkedés az egyes 
üzletek — árukészletének nagyarányú 
szétraktározása, vagyis , szórása", külö- 
nösen a nagykereskedelemben. Az ezzel 
kapcsolatos költségeket a kereskedők 
ipartestületei térítik meg. Minthogy a 
város külső kerületeiben elhelyezett tar- 
talékraktár tulajdonosa a légitámadás 
után a saját üzemben okozott károk és 
a közlekedési nehézségek miatt gyakran 
nem szállíthatja a kellő gyorsasággal a 
vásárlóhoz az árut, hivatalos helyen azt 


ajánlották, hogy az ilyen kereskedők a 
raktár közelében egy kartársukat biz- 
zák meg a készlet ellenőrzésével és 
ilyen esetben ezek "végzik a tulajdonos 
számlája javára a helyi elárusítást. 

Hasonlókép felhívták a belvárosi ke- 
reskedők figyelmét, hogy előre szerez- 
zenek bolthelyiséget a külsö kerületek- 
ben. , Minthogy a belvárosok — mondja 
dr. Hayler — (a legtöbb üzlet szék- 
helye), az eddigi nagy támadásokban 
különösen erös pusztításokat  szenved- 
tek el, számos üzem kényszerült arra, 
hogy a város külső kerületeiben keres- 
sen üzlethelyiséget. Hogy az új helyi- 
ségben az üzlet megnyítását siettessék, 
célszerü, ha belvárosi üzletek külső ke- 
rületi kartársaikkal már előre kapcso- 
latba lépnek és előre szerződést kötnek 
légitámadás okozta károk esetén, há- 
borús üzletközösség alakítására.  Ha- 
sonlókép biztosíthatnak maguknak elöre 
üzlethelyiséget is." 

, Egy nagyarányú légitámadás után a 
számos károsult kiskereskedő elhelye- 
zése komoly és fontos feladat. A német 
hivatalos álláspont e téren, hogy a nor- 
mális idők iparengedélye ílyen esetek- 
ben iparkötelezettséggé változik. Ezért 
minden kereskedőnek üzlete helyén kell 
maradnia, a lakosság ellátásában kell 
dolgoznia. Ez nem mindíg végrehajt- 
ható, amint a Deutsche Allgemeine 
Zeitung szeptember 14-i cikke mutatja. 
A kiskereskedők gyakran nem" marad- 
hatnak régi üzletterületükön, hosszabb 
ideig nem tevékenykedhetnek ott. Nem 
mindig alkalmas megoldás, öket a kiürí- 
tett lakossággal elküldeni, minthogy ott 
már kész kereskedelmi szervezet van, 
másrészt az áruellátás ís nehézségekkel 
járna. Kérdés, hogy a károsult — gyak- 
ran megrokkant — kereskedőket meny- 
nyiben lehetne bevonni az ujonnan meg- 
szerzett — területek kereskedelmébe, 


Nagyszámú üzlet van ugyanis, mely. 
a Führer utasítására csak a háború után" 


adható át végleg frontharcosoknak. Még 
a fökormányzóságban is, ahol az áru- 
forgalom erősen szövetkezeti alapokon 
folyik, vannak lehetőségek. Hasonlókép 
privatízálni lehet a német munkafront 
ellátási köreit, tehát a birodalom régi 
fogyasztási szövetkezeteit, melyeknek 
kereken 120.000 árusítóhelyét adják át 
háború után magántulajdoni 

Különös gondot fordítanak a hatósá- 
gok a károsult vidékek textilellátására, 
ahol a gyapjútakarókkal és a legszüksé- 


külön megbizottat nevezett ki, aki légi- 
támadás után azonnal muhkába lép. 
Feladata a megfelelő mennyiségű ruhá- 
zati cikk, és takaró szükségletének meg- 
határozása és a központi hatósággal 
való közlése. Ennek alapján központilag 
utalnak a gondosan elhelyezett légó- 
tartalékraktárokból megfelelő mennyí- 
ségü női, férfi- és gyermekruházatot 
sürgős úton a színhelyre. A raktárakat 
kezelő cégek azonnal utasítást kapnak 
a megfelelő mennyiségü anyag átszál- 
lítására. Sürgös esetben a helyi megbi- 
zott jogosult arra is, hogy számára 18- 
mert helyi készletekből azonnal utaljon. 
A takarószükséglet a legnagyobb, eze- 
ket külön raktárokból fedezik (a félhi- 
vatalos Bekleidung, Textil- und Leder- 
GmbH.-cég égisze alatt). Minden táma- 
dás után a kár helyén egy helyi nagyke- 
reskedőt neveztek ki vezető kereskedő- 
nek, hozzá szállítják a tartalékraktá- 
rakból az árut és ő gondoskodik a fize- 
tésről és a jegyek elszámolásáról, -ö 
osztja el az árut a kiskereskedöknek 
a hivatalos jegyzék alapján. 

Magától értetődő, hogy a súlyos tá- 
madások megindulása óta a , normális" 
polgári szükséglet a bombakárosultak 
sürgős szükségletének kielégítése mö- 
gött háttérbe szorult. Igy a 3. és 4. bi- 
rodalmi ruhajegyen július vége óta ér- 
vénytelenítették a ruha- és fehérnemü- 
pontokat, — hasonlóképp 
szeptember 30-ig a kisiparnak ilyen ru- 
házati cikkek készítését, hogy a szabó- 
ipar munkaerőit javítási munkákra te- 
gyék szabaddá. Emellett új ruhákat is 
lehet különleges utalványok ellenében 
bombakárosultaknak készíteni. 

A súlyos támadás érte városokban a 
házaló kereskedelem, a német sajtó je- 
lentései szerint, nagy  mozgékonysá- 
nál fogva, számos Üzlet megszüntetése 
miatt különösen hasznosnak mutatko- 
zott. Figyelmet, érdemel a Deutsche A1l- 
gemeine Zeitung egy cikke, mely sze- 
rint a házaló kereskedők, akik eddig a 
tejkereskédelemhez mit sem értettek, 
például Köln tejellátását biztosították 
a támadások után. A hír szerint éppen 


Köln városa volt az, ahol , repülő eladó- 
tésé- 


helyek és piacok" gyors megteremi 
vel szolgáltattak bizonyságot arról, 


hogy a házaló kereskedelem az adott E 


megtiltották jú 


Női munkaerők a repülőgépgyártásban 


A Junkers-gyár műszaki rajzolónői gyakorlati ESORSÉÁÉSSÉT 18 részesülnek 


Salgó S. két felvétele 


gyártási segédeszközök, műszaki cikkek : 


műszaki kögvisíetk és MERRKESÉKÉ ST 
Budapest, IX, Márton-utca 40.Tel.149-998 . 


"Dr. oec. KÓS ÁRPÁD 


A Magyar Amatőr Művészfényképezők 
Országos Szövetsége értékes és érde- 
kes fényképkiállítást rendezett egyesü- 
leti helyiségeiben. Igen szép anyagot 
küldtek be az ország . különböző részein 
működő  művészfényképezők, hogy ek- 
kép tegyenek tanúságot a magyar fotó- 
kultúra fejlettségéről. 

Ha mint magánember, vagy mint ama- 
tőrfényképező tekintettük meg só kiállí- 
tást, csak a legnagyobb elismerés hang- 
ján  nyilatkozhatunk a látottakról. Ha 
azonban repülőszemmel tekintjük a dol- 
gokat, jogosnak tűnik fel a kérdés: miért 
volt csak ennyi. a repüléssel kapcsolatos 
kép? 

Véleményünk szerint a repülés, száza- 
dunk legnagyszerűbb találmánya a maga 
örökös  cselekvésre-késztetésével , min- 
díg nyujt érdekes " fénykép-témát. Nem 
sokat, de feltétlenül akad néhány olyan 
helyzet, ahol a helyes, művészi és repülő- 
meglátás a technikai készséggel páro- 
sulva valóban értékes és minden szem- 
pontból az esztétikai szép jelzőre igényt 
tartható felvételt eredményez. . Termé- 
szetesen ehhez az is szükséges, hogy a 
fényképész maga ld repülés gondolatá- 
val foglalkozzék, vagy legalább is aziránt 
érdeklődjék és a helyzet pontos ismere- 
tében készítse felvételét. 

A repülés — s e szó értelmében nem 
csupán a repülőgéppel való repülést 
értjük, hanem a vitorlázást. a modelezést, 
sőt a madarak repülését — újszerű té- 
mákat, újszerű helyzeteket hoz, új szem- 


. szögből teszi próbára a fényképező mű- 


vészi készségét, de technikai tudását is. 
Mennyi mozgás, lendület van a modeljét 
útjára bocsátó fiú testtartásában, mikor 
a kis gép megkezdi szárnyalását! Mennyi 
csendes szépség és nagyszerű távlatok 


! vannak a vitorlázó repülésben; a felhők- 
! ben: mennyi erőt fejezhet ki egy motor 


és légcsavar.  Anyagszerű felvételeket 
éppúgy készíthetünk a repülő tárgykör- 
ben, mint bármilyen más tárgykörben. Te- 
hát: a repülés egy olyan újabb témale- 


Fényképkiállításon jártunk... 


hetőséget kínál a művészi fényképezés 
számára, melynek kiaknázása — a kiállí- 
tás bizonyság erre — még kezdetleges 
fokon áll. Pedig külföldön annál többet 
foglalkoznak e kérdésekkel, sőt kifejezett 
repülő fényképkiállításokat is rendeztek 
— nagy erkölcsi és anyagi sikerrel. Hi- 
szen ma már ott tartunk, hogy a repülés 
érdekli a közönséget is! 

Nem célunk és nem is feladatunk, hogy 
a számos szép, értékes és alapos  mű- 
vészi és technikai felkészültséget eláruló 
képről részletes beszámolót Írjunk, de itt 
bemutatjuk azt a néhány felvételt, amely 
repülőszemszögből érdeklődésre . tarthat 
számot. Mint látjuk, egyetlen  modelező 
kép van a kiállításon, egyetlen olyan 
harcjelenet, melyből áz akció, a cselek- 
vés törvénye kiviláglik és néhány nagy- 
szerű madárkép, melyek nem csupán 
fényképező, de aerodinamikai szemszög- 
ből nézve is tanulságosak. A három sSi- 
rály felvétele három jellegzetes repülési 
helyzetet örökít meg, többet mondva 
negyedévi megfigyelésnél . . , 

A kiállítás magas nívóját, a rendezés 
kitűnőségét, a képek elhelyezésének Íí2- 
léses voltát csak dícsérhetjük, de annyit 
kérünk a fényképezőktől: törődjenek töb- 
bet a repüléssel! 

ne. 
Ée———.-.—-——...lk.k.ltmti 


ÖGETŐVERSÉNYEK 
z keeösse ett és 


2.— és helyre —. 


de, 


:" tot már (egyesek többször is) 


. Mi okozza ugyanis 
. — ban? Jól tudjuk, hogy a vakrepülés, a felhőben való repülés 
c . szükségessége. Ennek a, nehézségnek két tényezője van: egy- 


Él 3 TÉGHÁZAN 
Hazai vitorlázórepülésünk egyrészt a felszerelés és a 
gyakorlati repülötudás fejlődése, másrészt és nem utolsó sor- 
ban a tudományos ismeretek szaporodása folytán örvendetes 
előrehaladást mutathat fel. Ennek az előrehaladásnak látható 
jelei és mérföldkövei a most végetérő repülési évben felállí- 
tott új csúcsteljesítmények és megszerzett aranyjelvények. 
Ez a haladás csak úgy jöhetett létre, hogy hazánk a mai há- . 
borús helyzet ellenére is áránylagos nyugalmat élvez. Termé- 
szetesen a háborús neh. nálunk is éreztetik hatásukat; 
elég itt a szállítóeszközök hiánya által okozott nehézségekre 
utalni. Ezek azonban vitorlázó repülésünk fejlődését nem 
akasztották meg, csak lassították s az elmúlt évek nevelő és 
szervezőmunkájának gyümölcsei lassan megérnek. 

A fejlődés egyik jele a teljesítményrepülések, de különö- 
sen az aranyteljesítmény-jelvény elnyeréséhez szükséges re- 
pülések számának növekedése. A gyakorlati tapasztalatok 
szaporodása és a tudományos ismeretek fejlődése a repülés- 
nél megoldandó feladatok nehézségét egyre jobban csökkenti 


" s a multban megoldhatatlannak látszó feladatok megoldható- 


ságát ígéri. Igy van ez az aranyjelvény elnyeréséhez szüksé- 
ges feladatokkal is; mai ismereteink fényében az ezeket még 
nemrég övező és nehezen elérhető távolba helyező nimbusz 
egyre jobban foszladozik. Nem akarom ezzel azt mondani, — 
hogy e feladatok végrehajtása nem jelent valóban nagy re- 
pülői teljesítményt, csak azt, hogy megérett a helyzet arra, 
hogy ezt a teljesítményt repülögárdánk számos tagjától el- 
várhassuk. Söt azt állítom, hogy az eddig mutatkozó ered- 
mény (4 aranyteljesítmény) nem felel meg teljes mértékben 
annak a jogos várakozásnak, mellyel repülőgárdánk képzett- 
sége alapján felléphetünk. Eredményeink szépek és dicséretre 
méltók, de vegyük figyelembe azt, hogy nemzetközi viszony- 
latban még így is igen hátul kullogunk, pedig a legerősebb 
konkurrenseket a háború teljesen megakadályozza a munká- 
ban. Annál inkább szükséges tehát, hogy teljes . mértékben 
kihasználjuk egyrészt repülőink képzettségét, másrészt pedig 
az éghajlati adottságunkban rejlő lehetőségeket. Itt az arany- 
jelvény elnyeréséhez szükséges egyik teljesítményről, a. 3000 
méteres magasság elérésének hazai lehetőségeiről akarok né- 
hány szót szólni, egy más alkalommal majd a 300 kilóméteres 
távrepülést fogom tárgyalni. ; 

A két követelmény közül kétségtelenül az elsőt könnyebb 
teljesíteni, ezért nálunk is többen vannak, akik ezt a felada- 
megoldották. Felsorolom itt 
elsőrendben azokat a repüléseket, melyeknek csúcsmagassága 
3000 méter felett van: 


1942 V. 17. Tasnádi László t 3770 mM 22 
" 1942 VII10. Balázs Andor 3642 m M 22 
1942. VII. 15. Struczky István j 3333 m Pilis 

1942. VII. 23. v,Járomy Árpád 3690 m M22 
1942. VII. 23. Balázs Andor 3845 m M 22 
1942. VII. 23. Csinos József 3004 m Pilis 
1943. V, 12. Méray H. Róbert 3030 m Rhönadler 
1943. VI. 24. Grohmann István 3414 m Rhönadler 
1943. VII. 14. Stolte János 4083 m Kevély 
1943. VII, 14. Beniczky Lajos 3157 mM 22 


1943. VII. 28. Bollmann Béla 4273 m Kevély 
1943. VII. 28. Vojnich Pál 5053 m Kevély 
1943. VIII. 8. Méray H. Róbert 3930 m Kranich 


(Aranyjelvényesek: Tasnádi, Méray, Stolte, Beniczky.) 


. Ezeken a repüléseken kívül még a felszállások egész 
sora közelítette meg többé-kevésbbé a büvös 3000 méteres 
határt, mégis azt kell mondanom, hogy ez a szám a magyar 
vitorlázórepülés fejlettségéhez és hazái lehetőségeinkhez ké- 
Pest kevés! Nem áll például arányban a háború előtt Német- 


. országban elért eredményekkel, pedig a mi légköri viszonyaink 


jóval kedvezőbbek ebből a szempontból, mint a németeknél. 
az egyetlen nehézséget ebben az irány- 


"részt az emberek, másrészt a gépek alkalmasságának hiánya. 
Az emberek nem tudnak és nem mernek felhőben repülni, de 
.ezt részben azért nem tehetik, mert a rendelkezésre álló gé- 
Pek műrepülésre nem alkalmasak, illetve a szabályok azt 
nem engedélyezik. Műszaki vonatkozású dolgokkal itt nem 


. akarok foglalkozni; mindenesetre megállapíthatom. hogy ha 


" Még több példa hozható fel 


. vagy a kikapcsolás után repülőterünk jól 


sok aranyjelvényes repülöt akarunk látni, akkor a vakrepü- 


lésnek , Link trainer" utján való elsajátításán kívül igazi 
,"felhörepülő" gépet kell repülőink kezébe adnunk. 

A felhőrepülésnek azonban megfelelő gép és jól kikép- 
zett pilóta esetén is maradnak nehézségei: ilyen pl. a jege- 
sedés, amely magassági rekordrepülés közben feltétlenül fel- 
lép. Ha azonban csak háromezer méter elérésére törekszünk, 
akkor a jegesedéssel, legalább is a nyári hónapokban alig 
kell számolnunk. Ez olyan körülmény, amely feltétlenül elő- 
nyös számunkra Németországgal szemben. 

De ebben az irányban még tovább is mehetünk. Nálunk 
általában kevesebbet kell felhőben repülni, hogy a 3000 mé- 
tert elérhessük, mert éppen levegönk szárazságánál fogva 
magasabb nálunk a felhőalap, akkor is, ha a felhő egyáltalán 
keletkezik. Igen sok azonban az olyan alkalom nálunk, ami- 
kor egész napon át nincs tenyérnyi felhő sem, a légkört 
mégis keresztül-kasul járják a száraz termik emelkedő áram- 
csövei. A gomolykeletkezés akadálya ilyenkor az, hogy az 
emelkedő áramlás nem hatol olyan magasra, hogy a levegő 
szárazságánál fogva igen nagy magasságban lévő kicsapódási 
szintet az áramcsövek elérnék. Eddigi tapasztalataink azt 
mutatják, hogy nálunk elég gyakran vannak olyan nyári na- 
pok, amikor a kicsapódási szint a 3000 métert megközelíti, 
vagy meg is haladja. Ilyenkor a napsütés éppen a lehető leg- 
erösebb, mert a felhők a besugárzást nem akadályozzák, 
tehát a termik igen erősen és nagy szabályossággal fejlődik. 

Régóta hangoztattam már vitorlázóink előtt, hogy nálunk 
nyáron meg van a lehetősége annak, hogy a 3000 métert fel- 
hőrepülés nélkül elérjük, csak ki kell választanunk hozzá az 
alkalmas napokat. Sajnos a gyakorlati igazolás: a mi viSzo- 
nyaink között nehéz, mert éppen azok az , alkalmas napok", 


.amikor.a repülés pihenőnapokat tart, amikor t. i. rekkenő 


meleg van idelenn, az ég felhőtlensége pedig semmi jóval nem 
biztat. Mégis van már néhány , bizonyítékom", néhány repü- 
lés, melyek , véletlenül" mégis megtörténtek a , rossz kilátá- 
sok" ellenére is. Ilyen pl. a fenti jegyzékben szereplő Csinos- 
féle felszállás, amely a Hortobágy felett folyt le. Szó sincs 
azonban arról, hogy a Hortobágyra kell mennünk, ha ilyet 
akarunk elfogni, van az az Alföldön másutt is mindenütt. 
azok közül a repülések közül, 
amelyek nem érték ugyan el a 3000-t, de annál tanulságo- 


. sabbak. Felemlítem pl. Donászi Tibor aug. 21-i távrepülését, 


amely éppen ilyen , alkalmas" időjárási helyzetben történt, 
Amikor csaknem teljes repülési szünet volt az összes egye- 
sületeknél. (Az is kedvezőtlen körülmény pl., hogy az ilyen 
helyzetek éppen augusztusban gyakoriak, amikor a repülök 
már , belefáradtak" a repülésbe s a felszerelés is fogytán 
van.) Donászinak ez volt az első teljesítménytávja, mégis 
játszva ért el 2600 méteres magasságot és csak azért nem 
ment magasabbra, mert nem helyezett súlyt rá. 

Donászi repülésénél figyelemreméltó még, hogy egy má- 
sik körülmény folytán aránylag kicsiny (2000 m körüli) a 
beszámítható magassága, mert repülögépvontatásban nagy 
magasságból indult. Természetes, hogy ha száraz termikben 
magassági eredményt akarunk elérni, akkor igen alacsony- 
ról kell indulnunk, hogy tengerszint feletti csúcsmagassá- 
gunkból mennél kevesebb [kerüljön levonásba. (Ez akkor is 
fontos, ha felhővel akarunk magasságot repülni!) Ilyenkor 
azonban éppen meg van erre a mód, mert a felhőtlen égbolt 


. alatt zavartalanul és egyenletesen kifejlödő napsugarazás 


igen egyenletes elosztású és alacsonyan induló termikkemény- 
fejlődést eredményez. Megvan tehát a lehetősége annak, 
hogy ilyenkor céltudatosan igen alacsonyan kapcsoljunk, 
ú kikisérletezett 
s termikbányái" felett igen mélyre lejöjjünk, mert ugyis fel 
tudunk kapaszkodni. Érdemes ilyenkor a leszállást ís koc- 
káztatni, ha van még idő ujabb indulásra, sőt "esetleg több- 
ször is kell próbálkozni. Jó példa erre Urbán István augusz- 
tus 4-i felszállása, aki a ferihegyi repülőtérről repülőgép- 
vontatásban indult. Kikapcsolás után 57 méteres magassá- 
gig jött le a talaj fölé és onnan indulva, felhőrepülés nélkül 
3147 méteres tengerszint feletti (mélypontja felett 2945 mé- 
terre) magasságba emelkedett, (a ferihegyi repülötér talajá- 
nak tengerszint feletti magassága 145 méter) tehát a 3000 . 


. métert hajszál híján megrepülte. 


A példákat még  szaporíthanám. Sajnos az ilyen alkal- 
mak legnagyobb része kihasználatlanul marad, de még az 


"olyanok többsége is, amikor egészen rövid, pár száz méteres 


felbhőrepüléssel játszva lehetne 3000-t , csinálni". Reméljük, 


. hogy a jövőben mennél kevesebb ilyen alkalmat fogunk ki- 


hagyni s a 3000-t megjárt repülök hosszú sora fog a. nagy 


. távrepülési alkalomra lesni. 


Tóth Géza 
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Köd... ggo, köd... ggo, köd... ggo — olvasom a reg- 
geli első, egész országra szóló időjelentést. 

—. Ma nem igen fogunk repülni — állapítom meg ma- 
gamban. A 

Összegöngyölítem az időlapot és elhagyom a , békák" 
irodáját. Útnak indulok a hangár felé, de mivel még . csak 
félnyolc az idő, nem sietek, mert a századkihallgatás és el- 
igazítás nyolc órakor lesz. Van tehát egy üres félórám ég 
mivel egy repülőtéren (különösen a miénken) mindig böven 
akad látnivaló, nézem, hogy pillanatnyilag mi tudná lekötni 
a figyelmemet. Nem kell messzire mennem, már a hangár 
elején érdekes kép fogad. - 

Fantasztikus a látvány, ezelőtt sohasem láttam itt ehhez 
hasonlót. Fantáziám az öÖskorba repít vissza. Olybá tűnik 
szememben a kép, mintha egy partravetődött hatkarú, óriás 
polypszörny, egy hatalmas, mesebeli, háromfejű griffmadár 
vérét szívná. 5 

Pedig ellenkezőleg, a ,,polypszörny" életet ad; forró 
levegő áramlik a vastag, hajlékony fémkarokon át az egyik 
hárommotoros szállítógép motorházaiba./ Előmelegítik az 
indításhoz túlhideg motorokat. 

A , szörny" tehát nem egyéb, mint a nemrég beszerzett 
, Lazin-rendszerű nehézolaj-fütőrobot", amelyet most látok 
először üzemközben. Kihasználom az alkalmat és a melegí- 
tést végző szerelőktől kérdezek egy-két dolgot a Robot mű- 
ködési elvére és fogyasztására vonatkozólag. Kíváncsiságom 
kielégítése után folytatom utamat. 

Sorakozó előtt még egy érdekes jelenetnek vagyok szem- 
tanúja. Egy kétmotoros gyakorlógép helyi repülésre indulna, 
azonban a felszállómezőhöz való kigurulása közben az egyik 
fordulónál megcsúszik és a ballégcsavar hóbuckába jitődik. 
Faforgácsok röpdösnek szanaszét, a légcsavar a gyors for- 
gás miatt darabokra törik, még a puha hó érintésétől is. 
A gép pilótája azonnal leveszi a gázt és kikapcsol. A gép 
légcsavarcserére szorul. 

— Sorakozó! — hallom a szolgálatvezetőnk érces hang- 
ját. 

Elszaladt az idő, mindjárt 8 az óra. 

Kiigazodik a század s valamivel utána megérkezik pa- 
rancsnokunk. Megtartja a kihallgatást, majd átnyujtom neki 
az időlapot. 

— Ogo az egész vonalon. 

Homloka ráncba szalad. 

— Kérem majd a 8 órai időjelentést B... F... és V... 
vonaláról. Legkésőbb 9.30-kor egy igen fontos útra kell in- 
dulnunk. Te jössz velem! — mondja megszokott határozott 
hangján. 

A hangár órája 8 óra 10 percet mutat, tehát máris me- 
hetek az új időjelentésért. Azonban mielőtt még elindulnék 
érte, telefonon kérem az időlap kiállítását, hogy mire fel- 
érek az időjelzők irodájába, az már aláírásra készen várjon. 

Javult az idő. A köd lassan felszáll, már csak V . . . jelez 
ago-t. f 
Parancsnokunk úgy határoz, hogy nem várunk tovább. 

—. Mondd a szerelőknek, hogy motorpróbázzanak! Ha 
kész a gép, jelentsétek! 

k 


A szerelők elszedik a gép motorházai alól a Katalyt- 
kályhákat és felrakják a motorburkolatokat. Azután kitolják 
a nagy fémmadarat a szabadba, bemelegítik és lemotorpró- 
bázzák. 

Kilenc órakor már útban vagyunk B... felé és 9.15-kor 
ropog a b...-i frissen hullott hó a lépteink alatt. 

Itt nem időzünk sokat, parancsnokunk gyorsan és ered- 
ményesen végzi feladatát. Irány F... Alig emelkedünk el 
B...-ről, máris nyomni kell gépünket, hogy leszállhassunk 
a szomszédnyira eső F...-en. 

A. hangárok elött méteres a hó, térdig süppedünk benne, 
amint gépünktől az épületek felé igyekezünk. Pilótánk szo- 
kása szerint azonnal eltünik a parancsnoki épület felé, a sze- 
relő és én pedig a hangárban maradunk. 

Lassan múlik az idő. A hosszú várakozás közben egy- 
szer be kell ugratni a motorokat és rövid ideig járatni, ne- 
hogy túlságosan lehüljenek és ne tudjunk majd megindulni 
velük. Azután ismét betakarjuk a takaróikkal és nyugod- 
tan várunk tovább. Hát éppen nem egészen nyugodtan, mert 
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hideg a hafgár, lábunk a gumicsizmában is fázik, topogunk, 
ugrálunk, de nem sokat ér. Kimegyünk a szabadba, lapátot 
ragadunk és hogy kissé felmelegedjünk, nekilátunk a hó- 
hányásnak. Az idő is jobban telik így, észre sem vesszük, 
ránkköszönt a dél. Tizenkét órakor nagy pelyhekben havazni 
kezd, de hamar eláll és utána a látás erősen megjavul. Itt 
már nem párás túlságosan a levegő, de V... továbbra is 
gg0-t jelent. 4 

Pilótánkat hiába várjuk s mivel már teljesen átfáztam 
a jégverem hidegségü hangárban, ahova visszamenekültünk 
a feltámadt szélfúvás elől, a rádiószobában keresek menedé- 
ket. A még hátralévő várakozási idő nagy részét a jól fütött 
kis helyiségben töltöm el. Itt gyorsabban telnek a percek, 
mert kellemes időtöltés a régi, tanfolyami bajtársakkal való 
beszélgetés. Felevenítjük kedves emlékeinket, kalandjainkat 
és csak parancsnokom megjelenése szakít véget a vidám 
tereferének. 

gyü egy utolsó időjelentést kérünk indulásunk előtt. 

— 0! 

— Mutassátok! — veszi át az időlapot a százados úr. 

— Látás 800 méter, felhőalap 75 méter — olvassa han- 
gosan. — De hiszen ez nem ggo! A , békák" különben is 
mindig rosszabb időt adnak, mint amilyen a valóságban van. 
Megyünk. 

V . . . légvonalban mindössze 40 km-re van F . . .-től, nem 
sok időm lesz felkészülni a ,,ZZ"-re. Fontos tehát, hogy az 
összeköttetés a felszállás után azonnal létrejöjjön. 

— Pajtás, légy szíves szól át V...-nek, hogy figyelje- 
nek! — kérem meg a szolgálatban lévő távirászt, azután 
elköszönök a bajtársaktól és  megindulok a százados úr 
nyomában. 

— A fontos az, hogy a felszállás után azonnal kapjak 
légnyomást! 

— Meglesz, százados úr. d 

— Figyelj, mert nem , ZZ"-vel szállunk le. 

Kérdőleg nézek rá. Tudtommal , Bake" berendezése sem 
V...-nek, sem gépünknek nincs, a , Fischer"-féle leszállás- 
ban pedig még nincs elég gyakorlottságunk ahhoz, hogy 
4gg0-t győzzünk le vele. 

— Mennyi V ... OMS-se? — kérdezi pilótám. 

— 113—293. 

— Akkor délnek vesszük az irányt, egészen addig, míg 
csak 290-es ODM-et nem kapunk. Akkor ráfordulok a 
vonalra, lemegyünk 30—40 méterre és símán besurranunk a 
térre. Csak a Ofe-et, azt kérem azonnal. 

A szörmebéléses, vastag  bőrruha rámmelegedett a 
rádiószobában, jó lesz alaposan bezárni a nyakat. Gyapjú- 
sálamat szorosra húzom, a bélés szörméjét összezárom, 


- remélem nem fogok megfázni; nem vagyok érzékeny, köny- 


nyen fázós természet, de jobb óvatosnak lenni. 

"Télen legsimábbak a leszállások és a gurulások. Télen, 
mikor hó borítja a repülőteret és a zöldszín mélyen meg- 
búvik a fehér. alatt: Milyen vakító ilyenkor repülni! Fehér 
a táj, a szem belefárad a nézésébe. 

Okos dolog volt előzőleg felzörgettetni a v .. .-i harká- 
lyokat, az összeköttetés gyorsan, akadály nélkül létre jön. 
V... tiltakozik az odarepülés ellen, ggo voltát hangoztatja, 
meg kell magyaráznom, hogy a saját felelősségünkre me- 
gyünk és szállunk le. A hosszadalmas kimagyarázkodás 
után azonnal kérem a légnyomást, de türelmes várakozásra 
szólítanak fel. Azután kétízben is megsürgetem a gfe-t, de 
hiába, a távirász mindig a , Várni" jelet játssza. Igy már 
az ötödik mérést nyujtom előre, holott a légnyomás Ppíl- 
lanatnyilag sokkal fontosabb lenne. Már rajta vagyunk 


V... berepülési vonalán és a rossz látás miatt csupán méte- -. 


rekre vagyunk a földtől. Pilótám azt hiszi, megbolondultam, 
hogy a millibar helyett mindig ODM-et adok neki s nem is 
titkolja ezt a hiedelmet. ; ú 

— De ha nincs! Mit tegyek, ha nem adnak?! Ugy lát- 
szik, nem tudják a millimétert átszámítani millibarra azok 
a megzavarodott , békák!" — kiabálom a fülébe. 

Kezd elfogyni a türelmem, de a százados úrnak még 
jobban. 
ú — Nézz ide... nézz ide! — ütögeti ujjával a magas- 
ságmérőt. ? 3 4 

. A műszer mutatója a nulla, előtt áll egy beosztással — 
Nagyon jó eset — gondolom magamban. — A műszer sze- 
rint tehát mi most tulajdonképpen tíz méter mélyen a föld. 
színe alatt, vakond módra törünk a cél felé. Nagyon érdekes! 
a Hangosan nem szólok semmit, hanem inkább megsür- 
getem V...t a légnyomásért. 


A levegő páratartalma egyre sürűsödik, a látás fokoza- 
tosan rosszabbodik, minél közelebb érünk célunkhoz. A víz- 
szintes látás valóban nem több 800 méternél, de a felhőalap 

. sem haladja túl sokkal a 75 métert. Nem valami megnyug- 
tató érzés így repülni még akkor sem, ha az ember tökéle- 
tes biztonsággal tudja is, hogy a térkép szerint magas pont 
nincs az útvonalban, — ha a magasságmérő a nulla, alatt áll. 

Célunkhoz való megérkezésünk előtt pár perccel végre 
nagynehezen megkapom a légnyomás ötszámjegyű adatát. 
Pilótánk beállítja a magasságméröt, mely most 35 métert 
mutat. Szürke erdő szakítja meg a fehér tájat s nem sokkal 
később megérkezünk V...-be. A piros leszállójel a kis itány- 
mérőház mellett van lefektetve, távolabb tőle apró piros 
zászlók mutatják a leszállásra és a gurulásra alkalmas 
helyet. 

Puhán, zökkenő nélkül ereszkedünk le a hóra és a piros 
zászlócskáktól vezetve, begurulunk a hangár elé. 

Mit nekünk a aggo, ha egyszer mennünk kell! 

V..., csak pár percig lát vendégül bennünket. Pilótánk 
hamar visszatér a. parancsnokságról. — Indulás haza! Régen 
itt az ebéd ideje, éhesek vagyunk s nem számít, hogy ott- 
hon még rosszabb idő vár bennünket, mint itt van. Ezt piló- 
támtól tudom, ki így szólt, mikor beült: — - 

—  Olajozd meg a billentyüdet! Otthon is ggo! 

— Nem is érezném jól magam, ha naponta legalább 
két ködleszállást nem vezethetnénk le — gondolom befelé 
mosolyogva. 

— , ZZ"-zünk? — kérdezem hangosan. 

— Igen. 

" A budapesti távirász, kivel a felszállás után dolgozom, 
vagy azt hiszi, hogy nem tudok venni, vagy azt, hogy meg- 
bolondultam. Már harmadízben adja, hogy HAM EGO és 
azt várja, hogy visszafordulunk V... felé, nem pedig azt, 
hogy én mindig egy r-rel (rendben) nyugtázom a közle- 
ményét. 

— Saját felelősségünkre szállunk le — hozom tudtára, 
hogy megnyugodjék. 

V...-t elhagyva a látás kissé javul, előbb 100, majd 
200 méterre emelkedünk. Tíz percig a ODM vonálon repü- 
lünk, utána így szól a százados úr: 

— Egyelőre nem kell több mérés. Kimegyek R . .. fölé, 
ott 360 fokra állok. Ettöl kezdve kérd a méréseket és, ha 
a ODM 90 lesz, szólj! 


A rep 
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Ba. ss 
ülés korszerű fejlődésének 
alapja a biztonság! 


A Siemens-konszern sok évtizedes tapasztalatainak alapján készülnek : 


Ellenőrző- és mérőműszerek, világítási berendezések, 
rellektorok, villamos szerelési anyagok, fedél- 
zeti távbeszélő készülékek és hálózatok, navigációs 
készülékek, önműködő kormánykészülékek 


Felvilágosítással szolgól: 


MAGYAR SIEMENS MŰVEK 


VILLAMOSSÁGI RT. 
Gyengeáramú Osztálya 


élése zza VI. KERÜLET, TERÉZ-KOÖRÚT 36. TELEFON: 


Vasútvonal vezetése mellett tartunk R... irányába. A 
repülés most kivételesen nem érdekes és nem izgalmas. 
Látnivaló nem sok akad a szürke, havas földön. Unalmas 
percek mulnak, de a ködleszállásra gondolok, melyet ago 
mellett kell majd végeznünk s ez kissé lázba hozza vére- 
met. 

. felett kört írunk és ráállunk a 360 fokos irányra. 
Kérem a méréseket: 63, 69, 73, 77, 86, — az utolsót előre 
adom, fordulunk s a következő mérés 91 fok. 

Öt perc mulva a reptér felett leszünk. A , ZZ" hullámra 
már régen áthangoltam, felkészültem a  ködleszállásra s 
miost még egy-két mérés, azután jön majd a motor-motor 
Nyugat, utána a Platz, kirepülünk, visszarepülünk és leszál- 
lunk, ha az iránymérőtöl , ZZ"-t kapunk. Azonban lehet, 
hogy" rossz irány vagy magasság esetén meg kell ismétel- 
nünk a leszállást. 

HAM 13.20 OAGO fin OBI-4- (13.20-tól a leszállási tila- 
lom feloldva, ködleszállási utasítások lépnek életbe) — 
küld váratlan rádiógrammot, az iránymérő. 

Határozottan becsapva érzem magam, s pilótám arcán 
is a csalódottság kirajzolódását látom, amint az általam elő- 
readott papírlapot nézi. 

Örülnünk kellene a hirtelen változásnak, de mi nem 
tudunk. Már nagyon beleéltük magunkat a ránk váró ne- 
hézségekkel való küzdelembe s im harc nélkül érjük el cé- 
lunkat. Köd Őfelsége megfutott előlünk. 

Azért továbbra is feszülten figyelek, várom a MM W-et, 
mert végeredményben mégis csak , ZZ"-vel kell leszállnunk, 
csak a veszély csökkent, a kockázat lett kisebb. 

Halkul a motorzaj, — mi történt? Pilótánk levette a 
gázt. 

— Leszállunk — szól hátra. 

Előre tekintek. 

Már alig ködös a táj, csupán a páratartalma nagy a 
repülőtér légterének. A hangárok és minden épület, vala- 
mint a piros leszállójel tisztán látszik. 

Sebességünk leesik, alig van idöm elbúcsúzni az irány- 
mérőtöl. 

8GX fin — RAL OFO — JN CL - 

(Jó látás miatt közvetlenül le tudunk szállni — Jó 
napot!, kikapcsolok.) 

Urbán Gábor 
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REPÜLÉS AZ ISKOLÁBAN 


Régi esztendők távlatában, amikor a 
magyar repülősajtó — még. csak zsenge 
hajtás volt és szinte össze tudtuk szám- 
lálni ujjainkon azt a néhány megrendíthe- 
tetlen hitű — embert, aki bizott a. magyar 
repülés megteremtésében és fejleszté- 
sében, sokszor írtunk erőshangú kövéte- 
léseket cikkeinkben "a modelezés és a 
kötelező repülésoktatás bevezetése ér- 
dekében. Pedig talán kissé korainak tet- 
szett a dolog, öreg  Brandenburgiak, 
esetleg Hungáriák hitték önmagukat kor- 
szerű vadászgépnek és a levegő ország- 
útjén még csak öreg Fokkerek jjártak . . . 
A repülés akkor még kissé merész vállal- 
kozás is volt, hiszen egy  bécsW—buda- 
pesti repülés nagy ugrásnak tetszett . . . 


Azóta viszont mindenki tudomásul vette 
már, hogy a repülés olyan tényezővé fej- 
lődött, amely megváltoztatja a világ ké- 
pét. Nemzetekre,  földrészekre, békére 
és háborúra, közgazdaságra és  hadá- 
szatra, diplomáciára és kulturális kapcso- 
latokra egyaránt más és sokkal na- 
gyobb, szélesebb, átalakítóbb hatása van, 
mint a technika és a haladás bármely 
vívmányának volt, ideszámítva a gő-ha- 
jót, vasutat, autót, rádiót, egészségvé- 
delmet. Kiderült, hogy a repülés képes 
új emberfajtát teremteni: a szerény de 
határozott, művelt és messzenéző, élet 
és halál összefüggéséről békében és há- 
borúban egyaránt hősi módon  gondol- 
kodó ígazi férfi típusát, aki mindennapos 
látogatója a természet eddig csak meg- 
csodált világának és titokzatosságának. 


Uj dimenziókban él és gondolkodik ez az 
armmelynek 


új embertípus, kialakulásáról 


REPÜLŐGÉPMODELLT! 
EZÉ ÁSEL TT 
a 48.— pengő 


Beszerezhető: 


KIADÓHIVATALUNKBAN 
VII., Király-utca 93, I! emelet 


már tíz évvel ezelőtt többet kellett 
volna feltárni az elemi iskolai tanköny- 
vekben, néhány igen szerény  illusztrá- 


ciónál, a középiskolákban pedig néhány 
szürke és korátmulta sornál. 


Ma, amikor a repülés egyre jobban el- 
döntheti nemzetek és világrészek sorsát 
és összefüggését, természetes fejlődési 
folyamat, hogy egyre inkább vonzza a 
generációk érdeklőlését. Anyagi és szel- 
lemi téren nincs fejlődés, amely néhány 
esztendő alatt ilyen ugrásszerű lett volna, 
megismerése és széleskörüsítése viszont 
tetjesen elmaradt. Azzal, hogy a modele- 
zésben egyre több diák vehet részt ná- 
lunk a megszervezés alatt álló oktatás- 
ban, még nem indultunk el a repülés meg- 
ismerésének sürgető útján, fiatalságunk 
és az egész közvélemény olthatatlan ki- 
váncsiságát lés érdeklődését korántsem 
elégítettük ki. Péida lehet rá, hogy a re- 
pülőképzésre jelentkezők nagy tömegel 
még mindíg főleg a centrumokból adód- 
nak, ipari városokból, s vannak, . az 
ország iterületének tegészen ifehér nagy 
foltjai, ahonnan nem jön be a repülésbe 
a higgadtságban, hősiességben, az igazi 
férfiúi erényekben gazdag népi anyag. 
Az, amely évszázadokon keresztül adott 
a magyarságnak milliónyi és milliónyi 
helytállót. A föld higgadt maavarjaihoz 
nem ért még el a repülésoktatáson ke- 
resztül a repülés vágyának felkeltése és 
kielégítése. 


Mindezt a kötelező oktatás érheti 
egyedül el. Mélységesen és szomorúan 
tévednek azok, akik a repülésben csak 
sportot látnak, csak veszedelmet, csak 
újdonságot, vagy legföljebb közlekedési 
változatot. A repülés az egész emberisé- 
get emeli fel a Földakvárium mélyéről, 
szárnyaló magasságokba, . felfogásban 
éppúgy, mint sebességben,  gondolko- 
dásban éppúgy, mint távolságok áthida- 
lásában; minden földi megkötöttség és 
nyüg felszabadításában. A repülés itt, a 
szemünk előtt formálja vérben és vasban 
napjainkban a borzalmakban vajúdó VI- 
lágot, népek, nemzetek, földrészek elkö- 
vetkezendő életét. A repülés egyben 
szimbólum ís, meghozza a szenvedések 
és áldozatok vízözönje után a béke és a 
megnyugvás jelképét, az olajágat. 


A repülés ember- és életformáló belső 
erejét ís tanítani kell, nemcsak aerodina- 
mikáját és technikáját. A repülés nem 
műszaki vonatkozású csoda ma már, jó- 
val több ennél: a vajúdás és a tisztulás 
siettetője. Nekünk pedig  mindezenfelül 
honvédelem, földrajzi helyzetünkben lé- 
tünk. egyik . leghatásosabb  megvédője, 
hírdetője és ereje. A repülés  életszük- 
séglet ma már és végre vigyük be szer- 
vezetten az iskolákba, míg el nem késünk 
vele. Ha későn tesszük, lemaradunk, a le- 
maradottak pedig mindíg hátul kullognak. 
Még a népek és nemzetek országútján is. 


polgári öltönyt 


készít 
Nagy Kálmán 


IV. Kossuth Lajoz-u. 6 
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hó folyamán megengedte a két legfonto- 
sabb német szállító siklógép-típus ismer- 
tetését és fényképének közlését. Hiva- 
talos adatokat ezúttal sem tartalmaznak 
a közlemények, de lérdekes felvételek- 
kel adnak ízelítőt a vitorlázógép új ölr 
kalmazási körének lehetőségeiről. 

" Lapunk olvasói előtt többízben ismer- 
tettük a világ legnevezetesebb szállító 
siklógépeit, ezek között is természete- 
"sen első helyen az úttörő német Las- 
tensegler-eket. Ez a hivatalos német el- 
nevezés, mely legfeljebb annyiban mond 
kissé többet a való helyzetnél, hogy a 
gépek csak sikló- és nem vitorlázógé- 
pek. Ezzei szemben a LS-nek rövidített 
Lastensegler "szó hasonlíthatatlanul rövi- 
debb és kevesebbet eláruló, mint a 
Lastengleitflugzeug elnevezés, tehát cél- 
szerűség és katonai szempontok diktál- 
ták a másik név rendszeresítését. 

Az egyik gép a DFS 230. A. 1. A 
Deutsche Forschungsanstalt für Segelfiug 
darmstadti főintézetének -munkásságát a 
magyar vitorlázórepülők előtt sem ikell 
külön ismertetni. Ez az intézet fejlesz- 
tette ki a korszerű gépek üzemét bizto- 
sító legtöbb berendezést, végzett re- 
pülőorvosi kísérleteket, repülő  kísér- 
leteket, még a legvakmerőbb tárgy- 
körökben ís; itt dolgozik Jacobs és 
Lippisch, a két kiváló repülőmérnök, 
innen származik a  Meise  vitorlázó- 
gép is. A DFS 230 is valószínűleg az 
intézet egyik mérnökének agyában szü- 
letett meg elsőízben s az ötletet gyorsan 


A német légügyminisztérium október : 


műszaki részletek mondanának többet és 


. SZÁLLITÓ SIKLÓGI 


OAIKS I 3 AZETS ék 
követte a megvalósulás: amennyire kül- 
földi megfigyelők jelentései hitelt érde- 
melnek, már 1937-ben javában folytak a 
kísérletek a DFS. kereteinél s nemsokára 


a Gotha-gyár is megkezdte gépének so- 


rozatgyártását. 


Műszaki jellegű részletek taglalása nél- 
kül megmondhatjuk, hogy a szállító sikló- 
gép olcsó, gyors és megbízható szállí- 
tási eszköz, mely lehetővé teszi a von- 
tatógép motorerejének sokszorosan jobb 
kihasználását, vezetéséhez nem vesz 
igénybe hosszú és költséges harciképzé- 
sen átesett motoros gépvezetőt s harcá- 
szati alkalmazásában azzal: az adott 
előnnyel dolgozik, hogy leszálló helyként 
korlátolt "méretű kis területeket is fel- 
használhat, tehát az ejtőernyősöket való- 
bán nyomon követheti. Kétségtelen, hogy 
a szállító siklógép kis repülési sebesség- 
nél (90—180 km/óra) fogva érzékeny az 
ellenség vadászainak és a földi elhárítás- 
nak tüzére. Ez azonban az ejtőernyős 
fegyvernemre is éppúgy jellemző, mert 
Sikerre csakis ott számíthat, ahol már 
előzőleg a helyi légi fölényt kivívták, 
vagy ahol teljesen kihasználhatja a meg- 
lepetés eszközét. 

A DFS. 230. a kísebb gép, 8—10 embert 
vagy ennek megfelelően mintegy 800 kg 
hadianyagot szállíthat, vezetője legalább 
B-vizsgás vitorlázópilóta, aki a vontatásos 
repülésben külön kiképzést kapott. 

A Gotha Go. 242. gépre vonatkozólag 
sem mondhatunk sok újat, hiszen ítt ís a 


PEK . 


műszakilag kiértékelhetőt. Ez a rágyobb: 
mintegy 20—24 személyes siklógép te 
herszállításra még inkább alkalmas, mint 
kisebb testvére és két és fél tonna sú 
lyig bármit elvisz, lehet az megrakott te 
hergépkocsi, páncélgépkocsi, tartalék 
repülőmotor, vagy rádióállomás. — Külön 
legesen kiképzett törzse lehetővé teszi. a 
könnyű rakodást. 


A két német gép harci sikerét sok-sok 
hadjáratban, mierész vállalkozásban iga- 
zolta s ezzel azt ís bebizonyította, hogy 
a sokak által csupán eszköznek, - előkép- 
zésnek tekintett vitorlázórepülés önálló 
harceszközként, különleges harcfeladatok 
megoldásában is jól megállhatja a he 
lyét, tehát a vitorlázó kiképzésre -nem 
csupán a motoros repülés óvódájakéni, 
hanem a jelen katonai és a jövő polgári 
szállítórepülésének megszervezésében ís 
egyaránt égető szükség van. De igazolja 
ezt a rendkívüli igyekezet, amellyel az 
angolszász államok igyekeztek utánozni a 
német szerkezeteket s — ugyan a maguk 
sajátos szempontjai szerint módosítva és 
elgondolásaiknak megfelelően változtatva 
— lemásolták a német gépeket. A közel- 
jövő talán megengedi, hogy kritikai szem 
mel, statisztikai alapon, adatok egybe- 
vetésével vizsgálhassuk és bőségesen íl- 
lusztrálhassuk a szállító siklógépek fejiő- 
dését és fajtáit a hadviselő államokban, 
hogy mindebből a magunk számára, a há- 
ború utáni magyar légiforgalom nagy kér- 
déseit szem előtt tartva levonhassuk a 
következményeket n 


CÉ . ) d 
sű 


szár 


"úlőtorosgáphaz tát 


úfányt 


nys 


a gdb sasaás 
relessege 


. Szálli 
. Szaállít 


Cd hd 


klógépek : újszerű 


(Az 


fe 


Illustra 


hoz a siklószámot leront- 
-"— ON ja tehát a. kis helyen va- 


a 


416 leszállást könnyíti 


második pilóta 
első pilóta 
műszerfal 


kötélkapcsoló 


A kerekek fel- 
szálláshoz; leszál- 
-Jáshoz biztosab 


am sza vag d) al BŐ 58 


sm a 8 


csúszótalp 


új alkalmazási lehetőségekkel 


jiyomán) 


árftzze el 


A világrekorder a Meise előtt növendékeívei 


ÚJ VITORLÁZÓ VILÁGREKORD 


Ernst Jachtmann az NSFK főrohamveze- 
tője, szeptember 22—23-án új vitorlázó 
időtartamvilágrekordot állított fel. A re- 
kordrepülést a  Keleti-tenger partján, 
Brüsterort helység mellett végezte, 
Weihe-típusú teljesítnénygépévetl, 55 óra 
53 percig volt a levegőben és ezzel több 
órával felülmúlta az eddigi vitorlázó idő- 
tartamvilágcsúcsot. 

Jachtmann az egyik legkíválóbb német 
vitorlázórepülő. Nevét már sokszor hal- 


Jachtmann amfibia-vitorlázója vizen 


toltuk, többek között ő volt az, aki lege- 
lőször kezdett foglalkozni az  amfibia- 
vitorlázógépek építésével. Munkáját an- 
nakidején: szép síker koronázta. Repülő- 
csónak rendszerű  teljesítményvitorlázó- 
gépekkel motorcsónak vontatás segítsé- 
gével vízről szállt fej és ez az üjszerű 
startmegoldás sok előnyt látott. Rendsze- 
rét bevezették a német repülőoktatásban 


A Jachtmann-amfibia szárazon 
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is és többek között a Lufthansa pilótáinak 
oktatásánál használták kiváló eredmény. 
nyel. Mostani repülését gondos előkészí- 
tés után hajtotta végre és már induláskor 
a világrekord megdöntését tervezte. A 
repülést kivételes engedéllyel  hajthatta 
csak végre, mivel jelenleg a háborús 
okok rniatt tilos Németországban teljesít- 
ményrepülésre indulni. Jachtmann három 
nap és két éjjel volt levegőben, mely tel- 
jesítmény kiváló repülőtudásról és egé- 
szen átlagonfelüli testi képességekről ta- 
nuskodik. A leszállás után tett nyilatkoza- 
tában mondta Jachtmann: sEzt a repülést 
nem  sportőrületből végeztem, hanem 
azért, mert meg akartam mutatni, hcgy a 
háború nehéz küzdelmei közepette is 
képesek vagyunk kíváló teljesítmények 
végréhajtására.c Majd így folytatta: xRe- 
kordrepülésem ne csak a vitorlezórepü- 
lőknek adjon ösztönzést teljesítményeik 
fokozására, hanem — mindenkinek adjon 
példát arra, hogyan lehet akaraterővel 
minden akadályt legyőzve, a legnagyobb 
célt ís elérni.c Aki ott volt a repülésnél, 
annak egyszerűnek és szerénynek látsza- 
nak ezek a szavak, erről az  emberfö- 
lötti teljesítményről. Nappal köddel,  éj- 
jel a sötétséggel kellett megküzdenie és 
alacsony repülés közben minden percben 
ki volt téve annak a veszélynek, hogy a 
meredek, magas partnak ütközik a gép. 
De Jachtmannt nem olyan fából faragták, 
hogy ne végezze el, amit maga elé tű- 
zött. A rekordrepülés sikerült és az ed- 
dig fennállt világrekordot több mint tíz 
órával multa felül. 


Ruhafestést, vegytisztítá 
— CZINK-hez adja 


Bajok azUSA-iparban 


Az amerikai repülöipar : botrányává 
nőtt az a vizsgálat, amelyet a parla- 
ment — Truman-bizottsága a Wright. 
Aeronautical Corp. ellen megindított. A 
vizsgálat eredménye szerint a gyár hi. 
bás motorokat szállított, amelyek 25 
százaléka három órás járatás után már 
rendellenességeket mutatott, s e rend- 
ellenességek igen gyakran törésekre ve- 
zettek. A bejáratásról felvett jegyző- 
könyveket meghamisították, söt az elő- 
írt ellenőrző vizsgálatok egy részét tel- 
jesen el is hagyták. 

Vaughan, a Curtiss— Wright Corp. el- 
nöke, aki a kifogásolt üzem felett el- 
lenőrzést gyakorol, tiltakozott a vádak 
ellen s azokat valótlanoknak tüntette 
fel. A kormány azonban nem fogadta 
el a védekezést és megindította az el- 
járást Wrighték ellen a , hibás és a kö- 
vetelményeknek meg nem felelő" moto- 
rok szállítása miatt. A kormány a gyár- 
vezetőség tíz tagját gyanúsítja a bot- 
ránnyá fajult ügyben, azonkivül néhány 
tisztet, valamint a hadsereg egypár 
polgári alkalmazottját is. 
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bőröndjei, retiküljei ""5éss 
Orbók Kálmán! 


fűszer- és gyarmatárú nagy- 
kereskedő, körzeti cukorelosztó 
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Dézsma- -utca 5. Telefon : 


A-tói F-ig: a Me. 109. fejlődése 


Ugyanazt a biztonságot árulja el ma is 
az angol-amerikai gépekkel szemben, mint 
1936-ban a Ratákkal a spanyol égen: a Me. 
109. vadász. 


A vadászgépek építésében kevés olyan 
típus van, mely hasonló fejlődésre Pil- 
lanthat vissza és hét éven át annyi beve- 
tésen bevált, mint a Me. 109. 


Messerschmitt professzor egyik nagy 
érdeme, hogy a gépet úgy tervezte, 
hogy mindig a mindenkori legerősebb 
motorral és a szükséges fegyverzettel 
lehetett felszerelni, anélkül, hogy merő- 
ben új gépet kellett volna tervezni s 
így a vadászgép gyártása sem szenve- 
dett fennakadást. Kisebb átszerkesztéssel 
sikerült minden — alkalommai az arcvonal 
"követelményeit teljesíteni és az általá- 
"nös műszaki fejlődés ütemével lépést 
tartani. c 


Mint ebből már következik, a spanyol 
hadjárat Me. 109. gépét nem lehet össze- 
hasonlítami az 1943-as Me. 109. géppel. 
Az idő során a gép sokkal gyorsabb és 
erősebb fegyverzetű lett s így a sszüle- 
tése ótax fennálló fölényét megtartotta 
s még ma ís legalább egyenrangú min- 
den vadászgéppel. 

Lássuk most, hogyan változott az A—F 
sorozat fejlődése közben a gép fegyver- 
Zzete és sebessége. (A németek mindig 

- a jellemző keresztnévvel illetik a gépet: 


Me. 109. A — Anton, C — 
Friedrich, G — Gustav.) 

A Me. 109. őspéldánya megjelenésekor 
merőben új vadászgéptípust jelentett: 
szabadonhordó mélyfedelű, zárt fülkévei 
és az akkori fogalmak szerint szokatlanul 
nagy sebességgel. Addig az ideig az 
volt a meggyőződés, hogy a vadásznak 
kétfedelűnek kell lennie, hogy elég for- 
dulékony lehessen, kilátási viszonyai ja- 
vítására nem lehet zárt fülkéje és sebes- 
sége másodrendű követelmény. 

Egyetlen szót sem kell vesztegetnünk 
arra, hogy Messerschmittnek volt igaza. 
A Me. 109. eredményei következtében a 
korszérű vadászgép mintaképe. 

Az A-sorozat 1935-ben készült. A 640 
lóerős Junkers Jumo  210-D. motort épí- 
tették a gépbe és ezzel sebessége 468 
km/óra (1) volt. Fegyverzete egy, a lég- 
csavartengelyen át tüzelő gépágyú és 
két vezérelt motorgéppuska lett. A 
spanyol polgárháborúban ezek a gé- 
pek csakhamar igen jól beváltak. Az erre 
következő B-sorozat gépei csupán fegy- 
verzetükben különböztek: három géppus- 
kájuk közül egy a légcsavartengelyen át, 
kettő a szárnyba építve tüzelt. 

A C-sorozat gépeit 1937-ben vette át 
a német légihaderő, motorja az újabb 
Jumo 210. G. volt, 670 lóerő teljesítmény- 
nyel, ezzel a gép sebessége ismét nőtt. 


Cösar, F — 


A etánt ésásajjossa közül kettő morargobz 
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puska volt, 
helyet. 

Az E-sorozat gépei már külsőleg is kü. 
lönböznek az előzőktől, mert az előbbiek- 
nél a törzs alá épített hűtővízhűtő meg- 
osztva a szárnyba került. Ez az átépítés 
az 1100 lóerős Daimler Benz DB. 601. mo- 
tor beépítésével vált szükségessé, mert 
így már nem volt elegendő hely a törzs 
alatt a hűtő számára. A fegyverzet meg- 
erősödött két gépágyúval, ezeket a 
szárnygéppuskák helyébe építették. A 
sebessége 550 km/órára nőtt a DB-mo- 
torral. 

A legújabb aerodinamikai kutatási ered- 
mények alkalmazásával került ki a Me. 
109. F-sorozat, mely az előzőktől még 
jobban különbözik. A szárny alakja mey- 
változott (hegyes szárnyvég!), a hűtő be- 
építése célszerűbb, a farokkerék behúz- 
ható, a gép páncélzata erősebb. Feltűnő 
a magassági iránysík merevítésének el- 
hagyása. Az új DB-motorral a gép legna- 
gyobb sebessége 635 km/órára növeke- 
dett,  csúcsmagassága 11.800 méterre. 
Fegyverzete a legkorszerűbb fegyverek 
beépítesével erősödött meg. Vadászborn- 
bázóként is alkalmazzák. 

A legújabb sorozatról (Me. 109: G.) még 
csak annyit tudunk, hogy a Me. 109. F. 
gépeket ís felülmulja. 

Nagyszerű eredményei alapján a Me. 
109. gép jogosan nevezhető a korszerű 
vadászgép mintaképének és a légiháború 
történetében a világ legeredményesebb 
vadászgépének büszke címe illeti meg. 


kiettő a szárnyban kapott 


Barangolás a légkör 


birodalmában 


Írja: DÉSI FRIGYES 


A Nap sugározta hőenergia nem ídéz 
elő a földfelületen és a légkörben egyen- 
leteg hőmérsékletelosztást. A tenger 
vize takarékosabbani gazdálkodik  me- 
legtartalmával, mint a szárazföld, a 
sivatag ismét másként, mint a növény- 
zettel borított talaj s í. t. A léghőmér- 
séklet szempontjából — e sok tényező 
közül — talán a hó- vagy a jégtakaró 
magatartása a legérdekesebb. Például 
a sarkvidéki nyár azért olyan hideg, 
mert — bár a talajt a Nap szakadat- 
lan süti — a hőenergiát a hó és a jég 
olvadása emészti fel s csak igen kis 
hányada melegíti a talajt és a levegőt. 
A talajnak és a levegőnek nagyobb 
mérvű felmelegedése csakis a hó- és 
jégréteg teljes felolvadása után indul- 
hatna meg. A hótakaró feletti levegő 
hőmérséklete — gyenge légáramlás 
feltételezése mellett — még a legerő- 
sebb besugárzás esetén sem emelkedhe- 
tik 0 fok fölé mindaddig, amíg a hó 
fel nem olvad. A hótakaró tehát nap- 
pal alacsonyabb hőmérsékletet idéz elő, 
mint amennyinek a besugárzott hő- 
mennyiség arányában (a hótakaró nél- 
kül) lennie kellene; viszont éjszaka, 
különöskép a frissen esett hóréteg, 
ugyanannyi meleget sugároz ki, mint a 
csupasz, sötétszínű talaj. 


is 

A köd különböző fajtáinak megisme- 
résére bőven van alkalma a repülönek, 
főként az átmeneti időszakokban, az 
évszakok váltakozásakor. Ismeretes a 
magas köd jelensége. Néha napokon, 
sőt heteken át szűrkés-fehéres ködfá- 
tyol borítja az eget. Kiterjedése igen 
nagy lehet és — ha valamiféle ok 
miatt a szél megélénkül — szítáló eső 
hullhat belőle. így például 1931 októ- 
ber 17-én reggel az európai Oroszország 
középső területét hatalmas kiterjedésű 
és összefüggő ködtakaró burkolta; a 
következő nap reggelén a ködtakaró- 
borította valamennyi állomás szítáló 
esőt jelentett. 


xk 
Köd és zivatar egyidejűleg ís fellép- 
het. Tenger felett olyan esetet is megfi- 
gyeltek, amikor a már előzetesen kép- 
ződött sűrü ködöt az utóbb keletkezett 
zívatar nem volt képes eloszlatni. 


k 

A magas hegyvidékeken örködő ju- 
hászok legtöbbje nem lebecsülendő idő- 
jós. Szép idő esetén a nyáját magasab- 
ban fekvő legelőkre vezeti fel és még 
a rossz időjárás beköszöntése előtt, "azt 
megelőzve, tereli vissza nyáját az ala- 
csonyabb régiókba. Rendszerint még 
olyankor, amikor — látszólag — a 
rossz időnek nyoma sincs. A juhász 
azonban okkal cselekszik: ha észre- 
veszi, hogy a birkák szöre nedves, idő- 
változástól tart és megindul lefelé, nyá- 
jával egyetemben. A juhász bizonyára 
még nem hallott nedvességmérőröől, de 
nedvesnek érzi a birkák szőrét és vég- 
eredményben helyesen következtetett: 
az időváltozás kezdeti jelei ugyanis ígen 
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gyakran abban nyilvánulnak 
meg, hogy a magasabban fekvő 
légrétegekben a nedvességtarta- 
lom megnövekszik. 


k 

A statisztika számadatai azt 
mutatják, hogy Németország- 
ban, 1930—33 között, azon fel- 
hők vastagsága, amelyekben 
jegesedés fordult elő, átlagosan 
700—800 m volt. Az erős jegesedés át- 
lagos magassága 2500 m (tengerszint 
felett) körül ingadozott. 


k 

A víz fagyáspontja nem okvetlenül 
0 fok. Ha a víz megtartja cseppfolyós 
halmazállapotát 0 fok alatt is, akkor 
túlhűlésről beszélünk. A szabad légkör- 
ben is igen gyakran találhatunk olyan 
felhőket, amelyek túlhűlt vízcseppecs- 
kékből állanak. Grönland vidékein még 
—384.5 fok mellett ís túlhült vízcseppecs- 
kéket észleltek a talaj közelében fekvő 
légrétegekben. A Déli-Sarkon pedig a 
Byrd-féle — expedíció, 1928—30-ban, 
—40.0 fokig vízcseppecskékből álló kö- 
döt észlelt és csak ennél alacsonyabb 
hőmérsékleten váltották fel a köd túl- 
hült vízcseppecskéit jégkristályok. 

Norvégia felett —10, —15 fokig a 
felhők majdnem minden esetben túl- 
hűlt cseppecskékből állanak. A jegese- 
dési veszély tehát ígen nagy! E nagy- 
mérvű tűlhűlés azzal magyarázható. 
hogy a felhők vízcseppecskéi tengeri 
sókat tartalmaznak, azaz tulajdonkép- 
pen sóoldatocskákat alkotnak és az ol- 
datok fagyáspontja alacsonyabb, mint 
a tiszta vízé. 

k 


A köd mesterséges eloszlatására vo- 
natkozólag is végeznek már kísérlete- 
ket és pedig — többek között — 
elektromos úton is próbálkoznak: a 
ködcseppecskéket ellentétes előjelű töl- 
tésekkel (egyik részüket pozitívval, a 
másikat negatívval) látják el. A fel- 
lépő vonzóerők a ködcseppecskék össze- 
folyását idézik elő. Az ilyen irányú kí- 
sérletek még nem jártak gyakorlatila: 
hasznosítható eredménnyel. 


ak 

Az őnoseső túlhült (0 fok alatti) víz- 
cseppekből áll, amelyek a földre hullva, 
ott azonnal jéggé fagynak. Ónoseső al- 
kalmával a repülőgép már a felhők 
alatt is eljegesedik, ezért — a gyakor- 
latban — ílyen időjárási helyzetben re- 
pülni nem lehet. Az ónoseső nyomán 
lerakódó jégréteg súlya óriási lehet. 
A két telefonpózna között kifeszített 
huzalokra néha 5—6 tonna jég is rára- 
kódik. Közepes vastagságú fa teher- 
bíróképessége úgyszintén 5 tonna kö- 
rül mozog. Előfordult olyan eset is, 
amikor egy faágra saját súlyának 132- 
szerese rakódott rá jégkéreg formájá- 
ban. 

24 óra alatt kereken egymilliárd me- 
teor villan fel a légkörben. A fények 
zöme azonban nem látható, mert a me- 
teorok legtöbbje nem nagyobb a ho- 
mokszemnél s már a, játékgolyó nagy- 
ságú is igen ritka. Átlagos sebességük 
42 km/mp. 


k 
1 m5 levegő súlya 1.3 kg. Kb. 730 
m3 térfogatot tölt ki 1 tonna súlyú le- 
vegő. A teljes légkör súlya 563.3 tríl- 
lió tonna. 


ROOT KERTET ÓZ sa 


Az orrkerekes futómű egyre több kor- 


szerü gépen jelenik meg, főleg az ame- 
rikai légihaderő újabb gépein kapott 
helyet. Lockheed Lightning, Martin Ma- 
rauder, North American Mitchell, Pell 
Aaracobra, Consolidated Liberator: né- 
hány példa erre, de ugyancsak orrkere- 
kes futóművel. , jár" a Douglas Boston 
és Havoc és az angol légihaderő is szá- 
mos orrkerekes gyakorlógépet rendsze- 
resített. A tengely oldaláról a WN. 17. 
gép volt az egyik határozott próbálko- 
zás és nem tudjuk, nem jelenik-e meg 
egy szép napon valamilyen legkorsze- 
rübb német harcigép orrkerekes futó- 
művel. 

Már a világháborús idők gépein ta- 
láltunk orrkerekes futómüvet, de ez 
nem volt a szó valódi értelmében ilyen 
rendszerü, csupán az átvágódás meg- 
akadályozására szolgált, hiszen abban 
az idöben a leszállás még meglehetősen 


kockázatos dolog volt, főleg a nagyobb 


gépekkel, tehát orr- és farokkereket 
egyaránt tettek a gépre, minden lehe- 
töség biztosítására. 

A mai meghatározás szerint a szok- 
ványos futómünél a földön három pon- 
ton megtámasztva a gép súlypontja a 
főfutókerekek és a gép farka között 
van, az orrkerekes futómüűnél ellenben 
a főfutókerekek és az orrkerék között. 
A különbség szembetünő: a gép súly- 
ereje az orrkerekes futóműnél a főkere- 
kek előtt hat, tehát stabilizáló értelem- 
ben. 
A közönséges futómüűvű gép , leül" a 
földre, míg az orrkerekes eleve a repü- 
lés vonalába áll be, tehát szinte termé- 
szetesebb helyzetet foglal el. Ebbölra 


következő előnyök is származnak: a 
pilóta kezdettől fogva kedvező kilátás- 
sal bír, annyira lát ki az ülésből, mint 
mikor a közönséges gép már sebességet 
nyert és farkát felemelte a földről. Ez 
fel- és leszálláskor egyaránt lényeges a 
gép kormányzására, esetleges akadá- 
lyok kikerülése szempontjából. 
Vizsgáljuk meg, milyen előnyökkel 
jár aerodinamikai szempontból a há- 
romkerekű, orrkerekes futómű alkalma- 
zása. A gépnek a repülés vonalában 
való elhelyezkedése annyit jelent,. hogy 
minden alkatrész a legkisebb ellenállású 
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helyzetben van. Ezzel szemben a ,,le- 
ülő" kétkerekes futómüvü gép alkat- 
részei kezdetben nagy ellenállású szög- 
ben vannak a felszállág és légáramiás 
vonalához képest s Így-a gépnek nagy 
sebességet kell elérnie, amíg a farok- 
felületet felemeli s a pilótának is külön 
kell ezzel törödnie. Az orrkerekes gép 
tehát lényegesen gyorsabban és köny- 
nyebben gyorsul fel a felszálláskor. 

Ha az orrkerék kormányozható, a re- 
pülögép a földön úgy irányítható, mint 
egy gépkocsi, akár kis, akár nagy se- 
bességnél, tehát a felszállás végrehajt- 
ható egyenes- és görbevonalú nekifu- 
tással, az adott helyzet legmegfelelőbb 
kihasználásával. 

Ezzel szemben a közönséges futómüvű 
gép a nekifutás alatt csak üggyel-baj- 
jal és életveszélyesen kormányozható, 
a kerekek fékezésével vagy többmoto- 
ros gépeken a motorok különféle gáz- 
adagolásával. Az oldalkormány a földi 
nekifutás alatt csak akkor hatásos, ha 
a sebesség már elég nagy. A kétkerekes 
gép a nekifutás alatt furcsa dolgokra 
hajlamos: földi fordulás közben köny- 
nyen beperdül. Mindez a súlypont hely- 
zetéből következik. 

Az orrkefekes futóműünél a súlypont 
helyzete a főfutómü tengelyében vagy 
ez előtt az orrkerék megtámasztásával 
mindig stabil egyensúlyt ad. Az orrke- 


A háromkerekű futómű 


al 


Felszállás kétkerekes és orrkerekes futóművet 


rekes gép tehát a földön könnyen, gyor- 
san és biztosan fordul. 

Ugyancsak merőben szokatlan a fel- 
szállás módja az orrkerekes gépnél; a 
nekifutás megkezdhető hátszéllel, így a 
szél hatását gyorsítólag lehet kihasz- 
nálni s megfelelő sebesség - elérése után 
a gép szél ellen fordul és felszáll. Ez a 
művelet biztonságosan hajtható végre 
és a szükséges repülőtérhossz lényege- 
sen csökken. 


Minthogy a levegőben nincs: szerepe 
a futómünek, a bevont futómű nem be- 
folyásolja a gép tulajdonságait, más- 
részt a orrkerekes futómű épúgy be- 
vonható, mint a kétkerekes. 


Leszálláskor a közönséges futóművű 
gép pilótája a lebegési sebességnél va- 
lamivel gyorsabban, a föld felett néhány 
centiméterrel kilebegteti gépét és foko- 
zatosan leülteti, úgyhogy a kerekek és. 
a farok egyszerre érjék a földet. Ezek 
a legválságosabb pillanatok, hiszen ha 
a sebesség nem megfelelő, vagy korai 
átesés és átfordulás az eredmény, vagy 
a gép túlságosan nagy sebességgel jön 
be, nem elég hosszú a repülőtér. A 
csökkent sebességgel kevésbbé kormá- 
nyozható gép nem mozoghat szaba- 
don, a leszállás nem egyszerű művelet. 

Az orrkerekes gép mindhárom kere- 
kével egyszerre éri a földet, a gép sú- 
lyát stabil egyensúlyban veszi fel a há- 
rom kerékből álló rendszer, az oldalszél 
sem igen befolyásolja, mert a felületek 
a legkisebb ellenállást adják minden 
áramlással szemben. A gép nagyobb 8e- 
bességgel repülhet be és a földetérés 
után azonnal mindhárom kerék bizton- 
sággal fékezhető, beperdülés veszélye, 
orrabukás lehetősége nélkül. 

Az orrkerekes futómű alkalmazásával 
tehát teret és időt takarítunk meg, egy- 
ben a fel- és leszállás biztonságát nagy- 
ban növeljük. Közvetett értelemben az 
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orrkerekes futómű alkalmazása lehe- 
tövé teszi nagyobb leszállósebességek 
rendszeresítését, ezzel nagyobb felületi 
terhelés és nagyobb vízszintes repülési 
sebesség elérését is, anélkül, hogy na- 
gyobb repülőtérre lenne szükség. 

A rendszer hibájául csak nagyobb sú- 
lya és bonyolultabb  bevonószerkezete 
említhető meg, főleg az orrkerék be- 


Svájci vitorlázógépek 


Svájc vitorlázórepülése — mint ez a 
magyar sportrepülők előtt is ismeretes 
— igen fejlett. A. kis alpesi ország Né- 
metország utáin elsőnek foglalkozott ala- 
posabban a vitorlázórepülés gondolatá- 
val és már a vitorlázás hőskorában ki- 
tűnő eredményeket mondhatott magáé- 
nak. 

Természetesen itt is néhány úttörő 
nevéhez fűződik csaknem minden sikeres 
kísérlet. Ezek, mint  Spalinger, Hug, 
Farner példája mutatja, egész életüket 
a víitorlázórepülés fejlesztésének szentel- 
ték és a legmostohább viszonyok köze- 
pette is kitartottak hivatásuknál 

Az első vitorlázó, helyesebben motor- 
nélküli siklógép készítése annak a Spa- 
lingernek a r-evélhez fűződik, aki ma is 
a legjelentősebb svájci vitorlázórepülő- 
géptervező. 1913-ban szerkesztette meg 
első siklógépét. A huszas évek elején 
s"nemzetközicz siklórepülőverseny is volt 
Gastaadban, ahol a svájci Chardon 40 
másodperces siklásokat végzett. (A pi- 
lótai önmaga alkotta. gépének futóművét 
is: a rászerelt szárnyművel addig sza- 


" ladt a lejtővel szemben, míg a kb. 20 


km/óra lebegési sebességet el nem érte, 
ekkor lábát felhúzva eiklott. A leszál- 
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Leszállás kétkerekes és orrkerekes futóművel 


békét 
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vonására kell egymotoros gépnél na- 
gyobb gondot fordítani. Ez a hátrány 
azonban, éppen a korszerü gépeken, 
ahol a súly szerepe a sebesség mögött 
gyakran másodrendü, lényegesen kisebb 

súllyal eshetik latba, mint az említett, 
a repülőüzemet és általános alkalmáz- 
hatóságot nagyban egyszerűsítő elő- 
nyök. 


láshoz is lábát vette igénybe. De mégis... 
legalább repültek.) 

A zürichi műegyetem repülőtanszéké- 
nek jelenlegi vezetője,  Awmstutz pro- 
fesszor, hallgató korában maga is részt- 
vett ezekben az úttörő munkákban. 
Aecherli Pávája érdemel említést ezek- 
ből az időkből, mint aránylag haladott 
szellemben szerkesztett  másfélfedelű. 
Vele repülte Farner 1925-ben a mágsfél- 
perces nemzeti időtartamcsúcsot. A né- 
"met kísérletek tanulságain okulva, a Sváj- 
ciak is tökéletesítették gépeiket. Érde- 
kes, hogy e téren mindig az önellátásra 
törekedtek: saját tervezésű gépekkel re-. 
Ppültek állandóan. A Spalinger-féle S.- 
jelű gépek sorozata is most kezdődött 
el igazán. S. 5. és S. 9. még siklógépek 
voltak. S—10. volt az első kétüléses, me- 
lyet. igen jól használtak fel az oktatás- 
ban, persze még kétfedelű, merevítések- — 
kel. Az első igazi, korszerű vonásokat 
mutató Spalinger-gép 1930-ból szárma- 
zik. §—12. Szabadonhordó, magasfedelű 
volt, héjtörzzsel, minden szempontból 
rendkívüli fejlődés jele. Ugyanebben az 
évben Farner másfélórás vitorlázást 
végzett a Hug-féle Spyr I. géppel az 
Alpokban. A Spyr I. egy eredménytel- 
jes gépsorozat első példánya, 15 m 
szárnyszélességű, — 125 kg üres súlyú, 
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Spyr 1II. teljesítményvitorlázó 


trapézszárnyú, átmenő magassági 
irányművel ellátott gép volt. 1932-ben 


ért véget az első vontatótanfolyam s a 
motoros — vontatás követelményeinek 
megfelelően készült a Spyr II., 16.3 m 
szárnyszélességgel, megnövelt  szilárd- 
sággal. 1931-ben jelent meg a Spalinger 
S--15 Milan, mely nagyteljesítményű 
termikvitorlázó volt. 1932-ben  Farner 
WF—5 gépével elsőnek mutatott be 
Svájcban vitorlázó műrepülést. A WF—5 
középfedelűből fejlődött a WF—6 vitor- 
lázógép, ahol a pilóta fekvő testhelyzet- 
ben kapott helyet a gép orrában. Ez is 


. úttörő kísérlet volt. 


Grönhotf és Kronfela  látogatásaiból 
is sok tápot merítettek a svájciak, így 
már 1932-ben bevezették a csörlőstartot 
is. Az első vitorlázógépet gyártó üzem 
a Müller-testvéreké vollt Lauten/Wald- 
ban, a tulajdonosok maguk is lelkes re- 
pülők. Itt építették a  Hug-tervezte 
Spyr-gépeket is. 1933-ban Farner alapí- 
tott vitorlázórepülőgépgyárat: első tí- 
pusa a WF—7 könnyű iskolakétfedelű, 
majd a WF—8 gyakorló  magasfedelű 
következett, Utóbbi 85 kg üres súly mel- 
lett elegendő szilárdságú volt vonta- 
tásra is. E. 

Az első igazi teljesítménygép a Spyr 
III. Néhány jellemző adat: 16 m.szárny- 
szélesség, 13.5 kg/m? felületi terhelés; 


A világrekorder §$. 18. 
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1:19 karcsúság, siklószám 1:27, merülő- 
sebesség 0.55 m/sec. repülési sebesség 
53 km/óra. Szabadonhordó, magasfe. 
delű, egyfőtartós trapézszárnnyal, alap- 
szelvény Go. 535, elcsavarálssal. — Héj- 
törzs, minden indítási módra alkalmas 
gép. Ezzel a géppel végezték az első tíz. 
órás időtartámrepülést. A magassági 
rekordot is ezzel javították 2600 méterre. 
Ebből a gépből fejlesztették a Spyr IV. 
gépet mely az egyik legjobb svájci telje- 
sítménygép. 

A Spyr-gépet gyártó Müller-testvérek 
közben saját tervezésű gépet is hoztak 
piacra: a Moswey II. teljesítményvitor- 
lázót, mely 1941-ben a nemzeti versenye- 
ken vitte el a pálmát. A gép szabadon- 
hordó, középfedelű, egyfőtartós szárny- 
nyal, héjtörzzsel. Szárnyszélessége 15.6 
m, felülete 13 m?, üres súlya 159 kg, fe. 
lületi terhelése 18.44 kg/m?, karcsúsága 
1:18, siklószámla 1:24, merülősebessége 
0.68 m/sec 556 km/óra sebességnél. 

A S-12 gép után a S—15 volt az első 
törtszárnyú evájci vitorlázó, ezrúlttal 
még merevített szárnnyaf. A §—I7 már 
szabadonhordó szárnnyal repült s belőle 
készült a S—18, a legsikeresebb és leg- 
jobban elterjedt svájci vitorlázógép. 
Hét éven keresztül a legsikeresebb 
eredményrepülések e gép nevéhez fű- 
ződnek, sőt az olimpiai versenyekre is 


A Moswey II. teljesítnénygép 


beneveztek egy ilyen gépet, mely azon- 
ban közbejött nehézségek miatt. nem Ve- 
hetett részt. Ez volt az első zuhanó- 
fékes svájci konstrukció.  Egyfőtiar- 
tós, szabadonhordó szárnya tőben Gö. 
535. szelvényű, a  szárnyvégen  Gö. 
409., — differenciálecsürőkkel,  zuhanófék- 
kel. Réteges lemezépítésű a héjtörzs. A 
legújabb §—II. adatai: 14.2 m szárny- 
szélesség, 14.22 m? felület. 157 kg üres 
súly, 16.8 kg/m? felületi terhelés, 1:14.5 
karcsúság, 1:22  siklószám, 0.70 m/ser 
merülősebesség 56 km/óra sebességnél. 
A francia. Nessler e géppel tartotta egy 
ideig az időtartam világrekordot 38 órá 
val. A gépből a Vichy-i kormány rende- 
lésére nagyobb tételt szállítottaik. 

Az újabb gépek között érdekes Pfen- 
ninger sElfec-je 50 kg üres súllyal, vál- 
toztatható — szárnyszelvénnyel, a §S721 
kétüléses, mely a S-—18 géphez hasonló. 
Készült egy fémgép is avionalból., E 
gépekről nem ismerünk részletes ada- 
tokat. Feltétlenül meg kell emlékeznünk 
a. legújabb Spyr V. kétüléses teljesít- 
ménygépről 18.4 m  szárnyszélességgel 
20.14 m? felülettel, 1:16.8 karcsúsággal. 
275 üres súllyal. Siklószáma 1:21, 
rülősebessége kétülésenként 0.75 m/seeé 
75 km/óra sebességnél, együlésesként 
0.65 m/sec 68 km/óra sebességnél. A gép 
próbarepülésein igen jól bevált. 


Mer 


A legújabb $pyr V. kétüléses 


LEGÜGYI POLITIKA, 
SZERVEZÉS 


Graziani tábornagy, olasz nemzetvé- 
delmi miniszter, az olasz köztársasági 
légierők államtitkárjává Ernesto Botto 
alezredest, a , vaslábú repülő"-t nevezte 
ki. Botto alezredes a spanyol polgárhá- 
borúban vesztette el az egyik lábát, 
ahol kitüntette magát. 

x 

Repülőtisztet neveztek ki Svájc ré- 
széről katonai attasénak az Egyesült 
Allamokban, személy szerint Hans Notz 
őrnagyot, aki az Újvilágban Svájc első 
katonai attaséja. A kinevezés Svájc mo- 
dern felfogására vall. Előfordul ugya- 
nis, hogy azon államok részéről, ame- 
lyek a külképviseleteknél külön légügyi 
attasét nem tartanak, a légügyi attasé 
tisztét is a földi fegyvernembeli katonai 
attasé látja el. Igy volt ez például JBu- 
dapesten is a brit külképviseletnél a 
háború előtt, sőt tizenöt évvel ezelőtt, 
amikor a légierők még jóval kisebb 
szerepet játszottak, a budapesti olasz 
külképviseletnél is. 

k 

Sir Kingsley Wood, a közelmultban 
elhúnyt brit pénzügyminiszter a háború 
elején és azt megelőzően Nagy-Britania 
légügyi minisztere volt. 
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A női munkaerőket laz amerikai légi- 
erőknél eddig csak , segédszolgálato- 
sok"-nak (Womens Army Auxiliary 
Corps— W. A. A. €C.) minősítették. 
Ezentúl az amerikai hadsereg reguláris 
katonáinak ismerik el őket és alakula- 
tukat ezentúl így nevezik: ,,Womemws 
Army Corps — W. A. C." 

k 

Érdekes konfliktus támadt a kanadai 
és az angol légierő között a repülö- 
gépvezető iskolát végzett növendékek 
előléptetésével kapcsolatban. Amint is- 
meretes, Kanadában van az angol vi- 
lágbirodalom . legfőbb repülökiképző 
központja. Ezek a repülőiskolák  ré- 
szint kanadai, részint brit vezetés alatt 
állanak. Kezdettől fogva azt a rend- 
szert vezették be, hogy a kiképzett pi- 
lóták 17 százaléka rögtön a kiképzés 
befejezése után, további 17 százalék pe- 
dig megfelelés esetén később, a csapat- 
nál lett tisztté kinevezve. Ez lellen Po- 
wer kanadai légügyi miniszter az 1942- 
ben megtartott ottawai konferencián 
tiltakozott és azt követelte, hogy akik 
elvégezték a pilótaiskolát, valamennyién 
azonnal tisztté legyenek előléptetve. 
Tiltakozásának azonban nem adtak 
helyt és továbbra is ja régi rendszer ma- 
radt érvényben, A brit vezetés alatt 
álló iskolákban be is tartották ! ezt, 
azonban a kanadai légierők iskoláiból 
kikerült pilóták 80—100 százalékát 
nyomban tisztekké léptették elő. En- 
nek következtében azok a kanadai nö- 
vendékek, akik angol". vezetés alatt 
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nyerték  kiképzésüket és a RAF-hoz 
kerültek, hátrányban voltak azokkal a 
társaikkal szemben, akik a RCAF-hez 
(Royal Canadian Air Force-hoz) nyer- 
tek beosztást. A kanadai kormány most 
egy külön hivatalt állított fel London- 
ban, azzal a feladattal, hogy próbálja 
meg a kérdést a kanadai kormány kí- 
vánsága szerint rendezni és a kanadai 
pilótákon esett sérelmeket orvosolni. 


aie 
Szovjetoroszország azzal a követelés- 
sel lépett fel Egyiptom kormányával 


szemben, hogy Egyiptom légi támasz- 
pontjait a szovjetorosz légierők éppúgy 
használhassák, mint az angolszászok. 


MÜSZAKI ÉS VEGYES HIREK 


A Kawanishi , H—O2": egy új négy- 
motoros, japán szállítógép, amelyet a 


Kawanishi Kokuki Kabushiki Kaisha- 
gyár állít elő. 
A Mitsubishi ,5—0OO—2" mintájú 


együléses japán vadászgép legnagyobb 
sebessége — angol hírlapi közlemények 
szerint — 560 km/ó. 

A Mitsubishi-gyárnak egy új mély- 
fedelűje is van, amelyet a Junkers Ju 
87-re emlékeztető Aichi , K—99" min- 
tájú zuhanóbombázóból fejlesztett ki. 


k 
Járay József, a repülősorbol kikerült 
kitűnő magyar operaénekes, aki a ta- 
valyi évadban az Operaházban soroza- 
tos sikereket aratott, az idén a drezdai 
Operaházhoz szerződött. Ott a Bohém- 
élet, a Rigoletto és a Tosca főszerepeit 
énekli. Előzőleg Brünnben, is fellép a Ci- 
gánybáróban. 
sk 
Az állami  repülögépmegrendelések 
utáni közvetítői díjat az Egyesült Álla- 
mokban leszállították. 
k 
Brazília légügyi minisztériuma 200 


iskolarepülőgépet rendelt meg a brazi- 
liai iparnál. 
xk 


A francia repülőipar francia hivata- 
los helyről felszólítást kapott olyan gya- 
korló repülőgép szerkesztésére, amely- 
nek motorja 75 lóerőnél nem nagyobb, 
sebessége 7097-os motorterhelés mellett 
200 km/ó. és legnagyobb repülési tá- 
volsága: 550 km. Előállítása legfeljebb 
1000 munkaórába kerülhet. Előrelátható 
szériaszám: 10.000 darab repülőgép. 
(A német IDL az angol , Flight"-ből 
vette át a fenti értesülést.) 


k 
Két új repülésügyi folyóirat indult 
meg az Egyesült Államokban: az , Avia- 
tion News" c, hetilap és az. , Air Trans- 
port" c. havi folyóirat. Az új folyóira- 
tok valószínűleg az , Aviation"? társlap- 
jai lesznek. 


A Bristol , Beaufighter"-t távolsági 
felderítőként használja a  RAF, 
írja az , Aeroplane?". 
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A Hawker , Typhoon"-mintájú angol 
vadászgép két darab, egyenként 228 
kg-os bombát tud magával vinni. d 


ak 

Korda Sándor, a budapesti szárma- 
zású filmrendező neve ismét felbukkant 
a nemzetközi sajtóban. A brit propa- 
gandaügyi minisztérium ugyanis az an- 
gol, valamint az Angliában állomásozó 
amerikai légierőkkel karöltve  repülő- 
filmet készíttet , Randevu?" címmel. A 
darab a két hadsereg együvé tartozását 
propagálja. Játékvezető: Korda Sándor, 


aj 


Olyan segédberendezéssel kísérletez- 
nek az amerikai légierőknél, amely a 
felderítő repülőgép megfigyelőjet men- 
tesíti repülés közben a körüünényes 
feljegyzések készítése alól. A készülék 
egy mikrofon segélyével acéllemezre 
veszi fel a megfigyelő észleléseit, ame- 
lyeket feljegyzés helyett a mikrofonba 
digktáL A készülék 4 kg-ot nyom és 26 
percig tartó beszéd vehető fel általa. 


xk 


A Nippon Kokusai Kokuki Kogyo 
Kabushiki Kaisha nevű japán repülögép- 
gyár alaptőkéjét — 36.000.000 yenrőöl 
180,000.000 yenre emelte. 
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Az angliai Bristol, Handley-Page, De 
Havilland és A. .V. Roe gyárban szá- 
razföldi, a Short és a Saunders Roe 
gyárban; pedig vízirepülőgépek szerkesz- 
tésével , foglalkoznak a háború utáni 
légiforgalom számára. 

Si of 

Az amerikai repülőgépgyártás kapa- 
citásának 90 százaléka az állam kezé- 
ben van. 

E. s 


10 millió embert foglalkoztat az ame- 
rikai hadiipar." Mivel egy éven belül 
1.3 millióval tovább akarják szaporí- 
tani a hadiipar munkáslétszámát, ezt 
csak a polgári iparágak termelésének 
rovására tudják elérni. Tehát számolni 
kell azzal, hogy a polgári fogyasztás- 
hoz tartozó iparcikkekben hiány fog 
bekövetkezni. 


xk 


Az Egyesült Allamok gumikészlete 
1943 januártól, júniusig 440.000 tonná- 
ról 300.000 tonnára csökkent. Brazilia 
egész gumitermését az Egyesült Alla- 
moknak tartozik átadni. 1943-ban 35.000 
tonnás termésre számítanak  Braziliá- 
ban. Ez a szám a 45—50.000 tonnát nem 
fogja a későbbi esztendőkben sem túl- 
haladni. A munkások a gumitermő ős- 
erdőkben papírbarakkokban laknak és 
esetenként repülőgép szállítja őket a 
munkahelyekre. 

:xk 


Runciman  repülőezredest, a BOAC 
(brit légiforgalmi társaság) volt. vezér- 
igazgatóját kinevezték a teheráni angol 
követséghez légügyi attasénak. 

xx 

A ,Mosguito" mintájú bombázógé- 
peket fegyverzet nélküli kivitelben a 
brit légi közlekedésnél is alkalmazzák, 
mint  futár-repülőgépeket, — különösen 
olyan vonalakon (pl. Skócia és Svéd- 
ország között), ahol a német vadászgé- 
pek támadásának ki lehetnek téve. Ezek 
a gépek — nagy sebességüknél fogva — 
ki tudnak térni.a vadászgépek táma- 
dása elől 


xk , 
Amint ismeretes, az amerikai hadse- 


." reg egy évvel ezelőtt lefoglalta a pol- 


gári légiközlekedés 165 repülőgépét 
anyag- és  csapatszállítási célra. Ez a 
szám kb. a felét tette ki a polgári légi- 
közlekedés egész repülögépállományá- 
nak. Ugy hírlik, hogy a lefoglalt repü- 
lögépeket rövidesen ismét visszaadják 
sz légi E eeselegatáya mert időközben 
hadsereg az ipartól nagymennyisé; 
szállítógépet kapott s az dsszákáei véte 
szállítógépeket nélkülözni tudja. 


É as 

Taxi-repülőszolgálatot akar bevezetni 
. csavarrepülőgépekkel az amerikai 
. Greyhound autöobusz-vállalat 


. környékén, amely a vállalat rendelke- 
. — Zésére álló, mintegy 6000 km. hosszú 


. közlekedési vonalon szállítaná az uta- 
sokat a megrendelt helyekre. Mintegy 


. 70 millió ember él azon a környéken, 


ahol az autóbuszvállalat közlekedést 
tart fenn. 

Tekintettel a repülőipar más irányú 
elfoglaltságára, a. terv megvalósítása 
valószínűleg a háború utánra marad. 


kk 


A North-East Airlines — amint a 
német IDL írja — a háború után Bos- 
ton és Moszkva között a következő út- 
vonalon akar rendszeres légiforgalmat 
létesíteni: Island, Faröer, Oslo, Stoek- 
holm. Leningrád. 

Leágazásokat terveznek London, Pá- 
rizs, Amsterdam és Prága felé. A me- 
netdíj állítólag nem lesz magasabb, 
mint egy harmada az óceáni hajójára- 
tok harmadik osztályú menetjegyének. 


: ak 
A svéd parlamentben a kormánynak 
szemére hányták, hogy a svéd felségte- 
rület fölött közlekedő idegen  futárre- 
pülőgépeket nem egyforma bánásmód- 
ban részesíti. A hadügyminiszter a vá- 
dakat visszautasította és kijelentette, 
hogy a kormány nem csak a kényszer- 
leszállást végzett német futárrepülőgé- 
peket hajlandó ellátni üzemanyaggal, 
hanem hasonló esetben az angol futár- 
repülőgépeket is. 
A KATONAI HIREK 


Kitüntetések. A Kormányzó Úr Öfő- 
méltósága a Magyar Érdemrend Lovag- 
keresztjét a hadiszalagon, a kardokkal 
adományozta a hősi halált halt Vasváry 
József főhadnagynak, azonkívül nemes 
belényesi Heppes Aladár és Schiller Jó- 
zsef őrnagyoknak, Balogh Béla HI. és 
Köhalmy János főhadnagyoknak, vala- 
mint Gemeinhardt Vilmos t. hadnagy- 
nak. - 


Ujólagos dicsérő elismerését fejezte ki" 


a hadiszalag és kardok egyidejű ado: 
mányozása mellett nemes hajósi Tara- 
jossy Sándor és Giczy Tihamér száza- 
dosoknak. 

Dícsérő elismerésben részesültek a 
hadiszalag és kardok egyidejű adomá- 
nyozása mellett: Telbisz Imre, Mersich 
Adorján, Nagy Sándor, Satzger Keresz- 
tély, Tömő László, Falvay Andor szá- 
zadosok, Héjjas Endre mérnök-száza- 
dos, Gombás László, vitéz Petkóczy 
Tibor, Lévay Pál, Németh István IV. 
főhadnagyok, Lengyel András t. főhad- 
nagy, Remete Miklós és nemes vida- 


"völgyi Osskó Pál hadnagyok, Noviczky 


István és Regés Gyula t. hadnagyok, 
Czigány Endre és Makó Tibor t. zász- 
lósok. Dicsérő elismerésben részesültek 
a hadiszalag egyidejű adományozása 
mellett: Rasztovich Gyula és Surányi 
Elemér századosok, továbbá Bagossy 
Pál mérnök-százados. é 
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A 250-ik légigyőzelem. Walter No- 
wotny német  repülőszázados október 
14-én 6 ellenséges repülőgépet lőtt le 
és ezzel élsőnek érte el a 250-ik légi- 
győzelmet. A Führer ebből az alkalom- 
ból a legmagasabb kitüntetést:. a Vas- 
kereszt " lovagkeresztjének kardokkal 
és gyémántokkal diszített tölgyfalomb- 
ját adományoztta a 22 éves repülő- 


k 


A német légvédelem  megerősödésé- 
ről ír cikket az angol katonai körök- 
höz közel álló , Observer". A cikk sze- 
rint — amint arról a német IDL be- 
számol — különösen az éjjeli vadász- 
védelem erősödött meg. Állítólag két 
éjjeli légvédelmi vadász-zónát létesítet- 
tek. Az egyik Párizsból Északfrancia- 
országon át Belgium és Hollandia felé 
húzódik, míg a másik az északnyugati 
német határnál kezdődik és onnan Stet- 
tinig terjed. Ezenkivül az u. n. , Nacht- 
jágertaschen"-ben mintegy 1000 éjjeli 
vadász áll rendelkezésre — írja az 
nObserver" alapján a német IDL. 


k 


Hans Philipp német repülő alezredes, 
egy vadászrepülő ezred parancsnoka, a 
tölgyfalombbal és kardokkal  diszített 
vaskereszt lovagkeresztjének tulajdo- 
nosa, légi harcban hősi halált halt. 
Philipp alezredes nevéhez 206 légigyő- 
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, századosnak. 


CS Azt kérdezted öcskös, hogy  mi- 
lyen érzés volt először repülni? 
zsebrevágott kézzel, fején félrecsapott 
diáksapkájával, amely alól makran- 
cosan tolakodnak elő dús hajfürtjei. 
Kovács Pista a  reáúlgiímnázium IV. 
osztályának egyik  csíillogószemű tagja 
baktatott mellettem a Hármashatár- 
hegy meredek lejtőin fölfelé. 

— Tudod, hogy milyen gyakori ez 
a kérdés? ...  Bvek óta, valahányszor 
új ismerősökre tettem szert, új váro- 
sokba, új társaságokba kerültem, 
ahol megtudták, hogy repülő vagyok, 
az első percekben föltétlenül nekem 
szegezték ezt a kérdést: , Mondja és 
mit érzett, amikor először repült? ..." 
Ezeket a kérdéseket többnyire csillogó 
szemekkel, hangjukban az érdeklődés, 
az újszerűség izgalmával tették föl 
kíváncsi ismerőseim. De voltak olya- 
nok ís, ezekben a - társáságokban, 
akik a lehető legközönbösebb álarc és 
hanghordozás alá rejtették mardosó 
kiváncsiságukat és az elhangzott, jól- 
ismert kérdés után nagyképű  meg- 
jegyzéseket vetettek felém, csak úgy 
félvállról, mint például: ,Ugyan míi- 
féle különleges passzió lehet abban a 
repülésben..." vagy lassan járj, to- 
vább érsz..." és még számtalan ha- 
sonló hangzatos társalgási puffancsot 
parittyáztak felém, jelentőségteljes 
szempillantások kíséretében. 

Tudod öcsém — folytattam az 
elmélkedést a régmúlt időkről a 
kiskutya is "belejöm az lugatásba, ha 
sokat gyakorolja. Igy voltam én is 
ezekkel a kérdésekkel... Eleinte nem 
is tudtam, hogy most mit válaszoljak. 
Akkor még zöldfülű ludovikás növen- 
dék voltam és éppen csak hogy letelt 
az ujonckiképzésem ídeje. Ha jól em- 
lékszem, mindössze egyszer engedtek 
az egyik hangár közelébe és repülögé- 
vet csak három lépésről láttam. Az 
ószíintéknek szerettem volna a repülés 
elképzelt gyönyörűségeivel csordultig 
megtelt szívemet úgy ahogy van, ki- 
önteni, hogy ök is velem örüljenek, 
velem lelkesedjenek. De ott voltak a 
cinikusak, a nagyképtűek, akiknek gú- 
nyos, lekicsinylő megjegyzéseitől ak- 
kor még megijedtem. Meg aztán még- 
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sem akartam megmondani, hogy én 
még nem is ültem repülőgépen. Igy 
lett aztán első  válaszaimból csupán 
szánalmas dadogás, amivel nem hi- 
szem, hogy sok barátot szereztem 
volna a magyar repülés eszméjének. 

—. Egészen jól emlékszem arra a 
ködös, esős, őszi délelőttre amikor éle- 
temben először szálltam be egy kis 
iskolagépbe, amelyen első felszálláso- 
mat végeztem. Csodálatos érzés volt 
ez az első repülés. Még ma is élénken 
él  emlékemben az a főhadnagy, aki 
később igen jó barátom lett és aki 
akkor a zúgó légcsavarok hangzava- 
rában belémkarolt és mosolyogva szólt 
hozzám: ,Na gyere..." 

— Ez még nem volt iskola-repülés, 
csupán az u. n. szoktató repülés. Év- 
folyamom kiképzését csak a következő 
év tavaszára tervezték s így az elő- 
írásos repülöruházattal még föl sem 
voltunk szerelve. Reggel eártrendben 
fölvonultunk az indulási vonalhoz, ott 
Oszolj" volt és mi egyik lábunkról a 
másikra nehezedve, dobogó szívvel vár- 
tuk az első felszállást. 

— Ketten voltak csak közöttünk, 
akik már röpültek. Mindkettőnek két 
bátyja is repülötiszt volt s így még 
főreálista korukban  belekóstoltak a 
légjárás csábító ízeibe. Ezek mellkasu? 
kat felfújva, ajkuk körül fölényes mo- 
sollyal néztek le ránk, közönséges ha- 
landókra, akik szájtátva hallgattuk iz- 
galmas előadásukat azokról a ,,kalan- 
dos" repülésekről, amiket ők már vé- 
gigcsináltak. Megjegyzem az egyiknek 
egy, a, másiknak pedig mindössze csak 
két felszállása volt akkor és természe- 
tesen csak ,iskolakörön" a  repülö- 
tér közelében . 

—  Borongós, szürke reggel volt. A 
felhők kövéren lógatták hasukat a fe- 
jünk felett és úgy látszott, hogy a kö- 
vetkező pillanatban elered az eső . . . 
Zsebredugott kézzel, fázósan  szoron- 
gattuk a hüvelykujjunkat, hogy csak 
ma ne essen az eső, mert akkor vége 
a repülésnek. Igen, akkor még úgy 
volt. Ha egy önmagáról megfeledke- 
zett, illetlen esöcseppecske véletlenül 
a kiképzést vezető orrára talált esni, 
akkor a, következő pillanatban a szere- 
lök már fektették is ki a nagy, fehér 
vászonból készült ,.L"-betüt, a leszál- 
lási parancs jelét és aznapra vége volt 
a repülésnek. , Rossz az időjárás..." 
mondották az oktatók. 

— Nahát ettől féltünk mi ís akkor 
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898 egy ilyen haszontalan esőcsepp- 

— A felhők azonban  megkönyöríl- 
tek rajtunk és egyszer csak odajött 
hozzánk akkori  századparancsnokunk / 
néhány oktató -kíséretében. — Éreztem, 
hogy elérkezett a nagy pillanat. Cso- 
portunk megélénkült, mindenki elöl 
akart állni, hogy ő legyen az elsö, 
akit kiválasztanák. Én is előretolakod- 
tam és úgy kihúztam magam, hogyaz 
volt az érzésem, egész fejjel kiemelke- 
dem a tömegből. Ezt természetesen 
csak én képzeltem, mert 172 centimmel 
jól az átlag alatt maradtam  jónövésít 
bajtársaim között. Tekintetemet pa- 
rancsnokom  szemeibe mélyesztettem, 
szinte szuggeráltam, hogy engem vá- 
lasszon elsőnek és inaim megfeszültek, . 
hogyha majd rám mutat, azonnal ugor- 
hassak. Parancsnokom azonban nem 
nézett rám, közömbösen kiválasztott 
hármat közülünk, akik azonnul el is 
indultak az oktató pilótákkal a gép 
irányába. 

— Már messze jártak, amikor fel 
ocsudtam és ráeszméltem a mostoha 
valóra. Alig tudtam elhinni, hogy nem 
én megyek ott elől valamelyik oktató 
mellett, hogy én ottmaradtam a tö- 
megben észrevétlenül. Dehát bizonyára 
a többiek ís épp oly vágyakozva néz- 
tek parancsnokunk szemébe, — akinél 
mindnyájan egyformán számítottunk 
— akárcsak én. 

— Az indulási vonalon két Hun- 
gária és egy Udet úllt forgó légcsava- 
rokkal. Messziről láttam, hogy a há- 
rom kiválasztottnak bőrsapkát húznak 
a fejére, aztán beszállnak; a szerelők 
még babrálnak valamit rajtuk az ülés- 
ben, aztán a, gépek egyenként nekifut- 
nak a hatalmas mezőnek. 

— Már a negyedik váltás ís visszú- 
tért közénk hangos, izgatott beszéddel 
mesélve a különleges élményt. Én ak- 
kor már annyira el voltam kescredve, 
hogy a leghatározottabban azon gon- 
dolkoztam, hogy kérni fogom az áthe- 
lyezésemet egy földi fegyvernemhez. 
Nagyon szomorúan állhattam a cso- 
port szélén, mert úgylátszik feltüntem 
az egyik oktatónak, aki ott beszélge- 
tett a közelemben. Egyszer csak oda- 
jött hozzám és én a következő pálla- 
natban már nem ís emlékeztem arra, 
hogy az imént még valami áthelyezési 
kérelem forgott az agyamban. 

— Már ott álltunk az egyik gép 
mellett. Amig pilótám és a szerelők 
közös igyekezettel  előkerítettek egy 
repülő-szemtüveget és egy börsapkát, 
én az elkövetkezendő, izgalmas élmény 
küszöbén szinte gyámoltalanul álltam 
a szárny mellett, amelynek bordáin 
csillogva feszült a cellonozott,  ezüst- 
színű vászon és megfigyeltem, hogy a 
szárny középtáján, két borda között a 
vászon a járó motor rázásától enyhén 


bban 


remeg. Aztán egy füszál került a sze- 


mem. elé és soká néztem, ahogy az 
erős légcsavarszélben majdnem a föl- 
dig hajolva bólogatott. 


— Ügyetlen ujjakkal végre sikerült - 


összekapcsolnom állam alatt a kölcsön- 
kapott bőrsapka csatját és szememre 
állesztettem a szemüveget. Pilótám ne- 
vetve segített, mert a szemüveget ter- 
mészetesen fordítva raktam föl és még 
azt is mondta, hogy az indulásig toljam 
föl a homlokomra, mert különben ag 
tveg  bepárásodik. Nagy ügyetlenül 
végre elhelyezkedtem az ülésen, a sze- 
relök összekapcsolták mellemen a he- 
vedereket és leugrottak a szárnyakról. 
Egyedül maradtam. Elöttem a csillag- 
motor hengerkoszorúján túl  egyenle- 
tesen pörgött a légcsavar. g 

— Az események ezután már gyor- 
san követték egymást. Most, amikor 
több mint egy évtized távlatából föl- 
idézem agyamba ennek az első repü- 
lésnek az emlékeit, az egyes mozzana- 
tokat már nehezen tudom elválasztani 
egymástól. Az előttem duruzsoló motor 
fölzúgott. A gép teste megremegett, 
majd megmozdult, lassan, billegve gu- 
rulni kezdett. Ebben a pillanatban el- 
múlt a lámpalázam és minden idegszá- 
lamat megfeszítve figyelni kezdtem, 
hogy ezeket az első különös benyomá- 
sokat maradéktalanul az agyamba vés- 
sem és hogy azon a pályán, amelyet 
hivatásomul választottam mint értékes 
talizmánt mindig magamban hordhas- 
repi első repülésem felejthetetlen élmé- 
nyét. 
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— A légcsavar pörgése felgyorsult. 
A sebesen forgó szárnyak homályos 
körré olvadtak össze előttem, arcomat 
éles légáram csapta meg és úgy érez- 
tem, hogy valamilyen ellenálhatatlan 
erő nekinyom az ülés támlájának és 
mind gyorsabb ütemben száguld ve- 
lem előre. Az indulási vonalon álló 
csoport elmaradt mellölünk, a hangá- 
rok sora szédületes irüumban rohant a 
szárnyak mellett visszafelé, azután hár- 
telen az dlattunk futó mezőre néztem, 
mert úgy tünt, mintha mindjobban 
távolodott volna tölem. Ekkor eszmél- 
tem rá, hogy a zúgó motor, a feszülő 
szárnyak már letépték magukról a 
földi vonzás nyügét, hogy a kerekek 
már elszakadtak a repülőtér talajától, 
hogy gépünk a levegőbe emelkedett és 
mindnagyobb sebességgel száguldunk. 
repülünk az őszi égbolt szürke óceán- 
jában. Hatalmasat szívtam az arcomba 
vágó friss, zamatos levegőből. — Repü- 
lök . . . repülök . .. — mondogattam ma- 
gam elé mámorosan, félhangon és neki- 
támaszkodva az ülés börőzött peremé- 
nek, a föld mirtdjobban távolodó felü- 
letét néztem. 

— Először arra figyeltem föl, hogy 
minél magasabbra  emelkedtünk, az 
alattunk elmaradó tájak rohanása cn- 
nál lassúbb lett. Később szinte úgy 
tűnt, mintha. lebegve álltunk vclna 
egyes területek fölött és csak a har- 
sogó légáramlás jelezte, hogy leg- 
alább 5100 kilométeres, szörnyű sebes- 
séggel, száguldunk a légben . . . 

— Azután hirtelen megfogództam, 
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hogy minél több mágyat ifjú út képezhessünk 


repülővé 
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mert a föld barna tömege elkezdett 
balra csúszni ai szárny vége felé! Már 
egészen keresztbe állt előttem a hori- 
zont, én az ülés jobb sarkába feszítet- 
tem. magam, a látóhatár ferde pereme 
mind gyorsabban rohant a gépünk alá, 
azután az egész felfordult világ las- 
san megint helyrebillent és megjelent 
előttünk a város, füstölgő háztömegé- 
vel. — Az előbb úgy látszik, fordul 
tunk — állapítottam meg magamban 
a tényeket és most már nugyon tet- 
szett nekem ez az egész felfordult vi- 
lág. Akkor még nem tudtam, hogy 
forduló közben mindig úgy érzi uz em- 
ber, mintha nem a gép biíillenne cl a 
vízszintes helyzetből, hanem az egész 
földgolyó . . . 

— És most kiáltani, énekelni szeret- 
tem volna. Lekiáltani a magasból, an- 
nak a sok fekete pontocskának az uta- 
kon, a házak körül, (a hangyákként 
alattam mászkáló emberparányoknak, 
hogy nem szöttem hiába diákkori áúb- 


. rándjaimat, thogy nem vívtam hiába a 


sokszor már kilátástalannak tetsző har- 
cot az idősebb generációval, hogy nem 
hittem és vártam Ihiába, most ítt va- 
gyok a levegöben, a szelek, a felhők 
birodalmában és repülök ... 

— Azután nemsokára megint for- 
dultunk. Megint megismétlődött a ,,vi- 
lágfelfordulás", de akkor már nem tor- 
násztam magam az ülés jobbsarkába, 
hanem azt élveztem, hogy a centrifu- 
gális erő milyen súllyal nyom bele az 
ülés Iközepébe. A motorok zúgása le- 
halkult előttem és a hengerek koszo- 
rúja fölött mind magasabbra emelke- 
dett a horizont. Süllyedtünk. A repülö- 
tér egészen parányinak tűnt innen a 
magasból. A 30 méteres Ivíztorony, mint 
apró játékfigura szerénykedett a gyu- 
fásdoboz nagyságú hangárok  közelé- 
ben. Az arányok nemsokára nőni kezd- 
tek, a repülötér kiszélesedve terült el 
gépünk orra elött és most ísmét mefg- 
kapaszkodtam az ülés peremében, mert 
az volt az érzésem, hogy belerohanunk 
a földbe. Az utolsó pillanatban a repü- 
lőtér zöld mezeje eltűnt a hengerek 
koszorúja alatt és éreztem, amint a 
kerekek enyhe zökkenéssel hozzásímul- 
tak a talajhoz. ! 


— Hát ezt éreztem, öcskös, amikor 
először repültem, — fogtam át Kovács 
Pista vállát a karommal §— ezt érez- 
tem... És ezt az térzést talán még soha 
senkinek így el nem meséltem, mint 
most neked... De bennem élt mindig, 
ítt egészen belül. a szívem táján, itt 
jriztem és vittem magammal a tanköny- 
vek közé. a gyakorlatok és kiképzések 
idején, a hadnagyi avatásomra és vit- 
tem imagammal később a harctérre, a 
légelhárító gránátok poklába . . . 

— Ha majd egyszer te is repülni 
fogsz, te is gárd magadba első repülé- 
sed emlékeit, mert a repülöszolgálat 
sem mentes a földi élet gyarlóságai 
alól és a tudás, az önbizalom még nem 
elég ahhoz, hogy a nehéz helyzetekben 
ki tudj tartani. Oda más is kell és ez 
a más: a hit és az elhivatottság. 

— És ha lesznek csüggedő, elkesere- 
dett perceid, akkor jusson eszedbe első 
repülésed és ez a romlatlan, tiszta em- 
lék meg fogja erősíteni elhivatottságod 
érzését és az ideálokba vetett hitedet. 


a. s 


 szádütlttzn PAN 


BENZINMOTOR 


OS MODELEK 


A LÉGVÉDELEM SZOLGÁLATÁBAN 


A légvédelmi tüzérség éles lögyakor- 
latainál többnyire  repülögépvontatta 
célzsákra tüzelnek a lövegek. A gép 
ezt megfelelő, 500—1500 méter, hosszú 
huzalon vontatja s a lövegek erre cé- 
loznak. A módszer egyetlen előnye, 
hogy megfelelő nagy sebességgel von- 
tatható a célzsák. Hibája, hogy a von- 
tatógép meglehetősen költséges, hiszen 
sokat fogyaszt, főleg, ha korszerű se- 
bességet kívánnak meg töle, másrészt 
a célzsákkal csak egyenesvonalú repü- 
lés végezhető, vagyis soha nem lehet 
vele olyan mozdulatokat, helyzeteket, 
de főleg mozdulatsorozatokat elérni, 
mint amilyenek a való helyzetben elő- 
fordulnak. 

Ezért az amerikai légvédelmi tüzér- 
ség már 1939 dereka óta rendszeresí- 
tette a benzinmotoros modeleket, rá- 
diótávirányítással. A gépek fejlesztésé- 
ben Reginald Denny hollywoodi film- 
színésznek volt nagy érdeme s az ő 
üzeme gyártotta eddig is a legtöbb 
ilyen gépet az amerikai hadsereg szá- 
mára. 

A. benzinmotoros modelek célrepülő- 
gépként való alkalmazása kiküszöböli 


az említett hátrányokat s lehetővé te- 
szi, hogy veszélytelen és olcsó éles- 
lövészeti lehetőség nyíljék a légvédelmi 
tüzérség számára. A célrepülőgép 4 
méter szárnyszélességű s így a rendes 
nagyságú harcigép 44—4 nagyságának 
megfelelő kiterjedésű célpont. Szolgá- 
lati csúcsmagassága 1800 méter, sebes- 
sége változtatható, körülbelül 50—70 
km/óra a felső határ. 

A gépet a földről irányítják rádió se- 
gítségével Egyetlen kis kézi műszer se- 
gítségével — ez mikrofonhoz hasonlít 
— a géppel minden mozdulat végez- 
hető: forduló, bedőlés, zuhanás, csúszás, 
stb., szóval a géppel minden valódi re- 
pülési helyzet utánozható. 

A modelben egy kéthengeres, mint- 
egy 1 lóerős motor van. Indításkor ezt 
pontos fordulatszámra szabályozzák. 
Kettős légcsavar van a kis gépben, el- 
lentétes forgással a nyomaték kiegyen- 
súlyozására. Az indítás katapult segít- 
ségével történik, hogy így éppen a I€- 
vegőbeemelkedés legkellemetlenebb és 
legnehezebb részén túlessenek. (Emlék- 
szünk saját benzinmotoros modeleink- 
re; mennyi nehézség van a helyes fel- 
szállással.) 


ad 


A-—gyakorlatok befejeztével, ha a gép 
megmenekült a lövések elől, a rádió- 
irányító tiszt a gépet adott leszállóhely 
fölé vezeti, majd egy gombnyomásra, a 
gép motorjét leállító jelet ad, ugyan- 
ekkor a gép hátán egy ejtőernyő bom- 
lik ki és a gép lassan leszáll a kijelölt 
helyre. 

A kis gép beszerzési költsége a ren- 
des nagyságú vontatógéphez és a cél- 
zsák együttes költségéhez képest rend- 
kívül kicsiny, ugyancsak olcsó a gép 
karbantartása, üzeme és javítása ís. 
Még ha lényeges részen is kap találatot 
a gyakorlólövedéktől a modell, csakha- 
mar helyreállítható, ilyen kis gépnél 
még a 10095-os törés sem jelent komoly 
anyagi kárt, emberéletben pedig egy- 


.- Általán nem eshetik baj. 


Még egy előnye a gépnek, hogy bár- 
milyen területen fel és le tud szállni, 
tehát nincs kötve repülötérhez, más- 
részt mozgékonyságának nagy " volta 
miatt egészen kis légtérben is végezhe- 
tök a gyakorlatok. Nincs szükség tehát 
félreeső és elhagyatott helyen lévő gya- 
korlóterekre, hogy a lakosságban ne 
tegyenek kárt a lövedékek s ugyanígy 
nem kell korszerű repülötér, ahonnan a 
vontatógép felszáll. 

A model tehát komoly háborús alkal- 
mazást is kapott: megfelelő rádió- 
irányítással nagy szerephez jutott a lég- 
védelmi tüzérség korszerű harckikéjzé- 
sében. 


€ckenen 75 éves 


Hugo Eckener, a léghajóépítés egyik 
úttörőjét és a léghajóközlekedés nagy 
szervezőjét a Führer 75-ik születésnapja 
alkalmából  professzorrá mevezte ki. 
Eckener kapitány amnakidején, mint a 
Graf Zeppelin léghajó parancsnoka, 
Magyarországon is járt. A léghajóépítés 
technikai fejlesztésében végzett sikeres 


Járjon az 


ERZSÉBETVÁROSI, 
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JÓZSEÉTVAROSI 


és az óbudai 
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munhája jutalmául érdemelte ki a meg- 
tisztelő címadományoziást, melyhez 
mély a Lilienthal-társaság — emlékérem- 
felajánlása is hozzájárult. 

Eckener negyven éves korában került 
összeköttetésbe a repüléssel, amikor a 
Zeppelin gróf által szerkesztett merev- 
rendszerű léghajó első próbaútjairól írt 
riportokat a Frankfurter Zeitung-ban. 
A cikkek révén azután megismerkedett 
a gróffal és 1908-ban beállt munkatár- 
sai közé. Eckener Zeppelin leghásznál- 
hatóbb segítőtársa lett. A gróf halála 
után reászállt a szellemi örökség és ő 
folytatta a lélghajóközlekedés szervezé- 
sének további munkáját. Az első világ- 
háború alatt a haditengerészet léghajó- 
tervezésén dolgozott. 1924-ben a ZR—III. 
jelzésű léghajóval átrepülte az Óceánt 
és az Egyesült Államokban szállt le. 
Ezután még több sikeres távolsági re- 
pülést vezetett az ebben az időben el- 
készült Graf Zeppelini nevű léghajójá- 
val. 1929-ben földkörüli utat tett, két év 
mulva a. Déli-sarkon járt, többször re- 
pült az Északi-tenger fölött és Európá- 
nak csaknem valamennyi országát meg- 
látogatta. 1932-ben rendszeres léghajó- 
forgalmat  szervezeittt Németország és 
Dé61-Amerika között. Ekkor a léghajó 
látszott a leggyorsabb és legbiztonságo- 
sabb tengeri - közlekedési — eszköznek." 


Nagy csapás érte Eckenert Hindenburg 
nevű léghajója tragikus pusztulásával. 
Ebben az időben Eckener kapitány 
neve az egész világon ismert volt. Ma 
már csendesebb életet; él és jelenleg a 
Luftschiffbau Zeppelin igazgatója. De 
munkatársaival együtt meg van arról 
győződve, hogy a háború után ismét 
felvirrad a léghajóknak és munkás éle- " 
tének alkonyán abban az elégtételben 
lesz majd része, hogy a léghajó fontos 
közlekedési eszköz lesz. 4 


j Az egyik legszebb 
.M. P. S A zzmisénik felma- 
gyári  repülő- 
égyesületünk, a sgt Pamutipari 
Sport Club vitorlázórepülő szakosztálya 
most fejezte be nyolcnapos hármas- 
határhegyi táborozását. A táborban 
sok értékes eredmény született,  pe- 
dig megszervezése elég sok gondot 
és munkát okozott a fiúknak. De 
megérte a fáradságot! A résztvevők sa- 
ját maguk által készített alkalmi sát- 
rakban laktak és az élelmezésükről is 
félig-meddig ők gondoskodtak. A fiúk 
296 felszállást végeztek, a repült idő 
felette volt a 71 órának. 9 A vizsga, 1 B 
vizsga és 3 C vizsga volt a tábor mér- 
lege, ezenkívül négy öt órán felüli tel- 
jesítményrepülés is született. A MPSC 
repülői ismét jó munkát végeztek! 
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Koszorú János, ae. A kér- 
dezett tángykörről Jánosy István  fő- 
szerkesztőnk szerkesztésében most fog 
megjelenni egy EZREKESEBS a Bepülés 
ABC-je címen. 

Dr. B. P., Miskolc. A beküldött vers 
és betűrejtvény nem közölhető. 

Ugray -Béla, Tatabánya. Ötlete meg- 
valósítható, de nem új. Az angol és 
amerikai légihaderő vadászgépei között 
nem egy van olyan, melynek hátrafelé 
tüzelő fegyverei is vannak, gondol- 
junk csak a Boulton—Paul  Defiantra, 
vagy a; Blackburn Rocra. 

Bolemányi Irén és Irma, Kiskőrös. A 
legeredményesebb — magyar vitorlázóre- 
pülőnő Czékus Erzsébet, a Műegyetemi 
Sportrepülő Egyesület tagja. Ö tartja 
jelenleg a magyar női táv- és magas- 
sági rekordokat. Részletes felvilágosítát 
sért-szíveskedjenek a MSE-hez fordulni. 

Molmár Edit, Budapest. Legcélszerűbb, 
ha magukkal a repülőegyesületekkel lép 
érintkezésbe. 

Ktj. Sehneider Ödön, Pécs. A Fw. 199. 
vadászgép ada- 
tai: sebesség 595 
PLÖ km/óra, fegy- 
verzete 2 darab 
20 mm-es gép- 
ágyú és 2 da- 
rab 13 wam-es 
géppuska, ható- 
távolsága kb. 
900 km. 
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